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RESUMEN 
 
Título: Problemática de las conexiones viarias y ferroviarias en los accesos a los 
puertos europeos. 
Autor: Ignacio Chica Lorenzo 
Tutor. Andrés López Pita 
 
La mayor parte del tráfico internacional de mercancías se efectúa a nivel mundial por 
vía marítima. Esta tendencia ha ido aumentando con el rápido ascenso de las economías 
emergentes del mercado asiático, especialmente debido a las rutas Asía-Europa y Asia-
América que han visto como su volumen de tráfico de mercancías se ha doblado en la 
pasada década. Junto a esta circunstancia, se suma la irrupción del contenedor en el 
comercio internacional. Esto ha provocado la concentración de la actividad en ciertos 
puertos europeos, los cuales se han mostrado ineficientes a la hora de abastecer el 
rápido ascenso de dicho tráfico y siendo incapaces de ofrecer una cadena de transporte 
intermodal sin congestiones. 
 
Para obtener una eficaz cadena de transporte, resulta imprescindible que los principales 
puertos en cuanto a volumen de tráfico de contenedores dispongan de unos excelentes 
accesos y conexiones por vía terrestre (especialmente, por carretera y ferrocarril), y que 
se fomente un reparto modal de mercancías más equitativo, donde ferrocarril y carretera 
se repartan estas cuotas. 
 
Esta tesina tiene como objetivo analizar dichas conexiones, explicando las causas 
existentes que han provocado la problemática de congestión en muchos de los 
principales puertos de contenedores, y analizar las medidas adoptadas, proponiendo 
nuevas actuaciones que fluidifiquen los problemas de congestión que presentan algunos 
de los referidos puertos. 
 
Para ello, se realiza un estudio de la situación actual del comercio internacional, sin 
pasar por alto la época de crisis actual y como ésta ha influido en las estadísticas del 
comercio y tráfico de contenedores, utilizando para ello las estadísticas de los 
principales puertos españoles y europeos en general, donde se concentra la mayor 
actividad de intercambio de contenedores. Se realiza una identificación de estos puertos 
y se analiza su reparto modal, comprobando las diferencias existentes y la desigualdad 
que presentan principalmente, los puertos españoles, donde la gran mayoría de su 
intercambio de mercancías se realiza por carreteras, dejando al transporte por ferrocarril 
con cuotas muy bajas. De este modo, se realiza un análisis de la red de carreteras 
españolas que actuará como corredores entre los puertos y los centros logísticos del 
territorio, comprobando la cantidad de conexiones y la calidad del servicio. A su vez, se 
describen los accesos y conexiones de algunos de los principales puertos europeos, 
identificando las causas de las problemática existente que provoca la ineficacia en la 
cadena de transporte, y proponiendo soluciones concretas que mejoren los problemas de 
congestión. 
 
Pese a ser el más utilizado al ser el que más rápido se adapta a la creciente demanda, el 
transporte de mercancías por carretera resulta menos eficiente en cuanto a consumo de 
energía, más perjudicial para el medio ambiente y más inseguro, por lo que se debe 
fomentar el uso del ferrocarril y para ello, se debe invertir en mejorar las conexiones y 
los accesos a los puertos europeos. 
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ABSTRACT 
 
Title: Problems of road and railway connections in the access to European ports. 
Author: Ignacio Chica Lorenzo 
Tutor. Andrés López Pita 
 
Most of the international traffic of goods is carried worldwide by sea. This trend has 
been increasing with the rapid rise of emerging economies in the Asian market, 
especially due to the transoceanic routes Asia-Europe and Asia-America, which have 
seen how their volume of freight traffic has doubled in the past decade. Along with this 
fact, the arrival of containerization has led to increase freight traffic as well. This has 
led to concentration of activity in certain European ports, which have proved inefficient 
and unable to offer an intermodal transport chain without congestion. 
 
It is essential in an efficient transport chain that the major ports in terms of volume of 
container traffic have excellent access and connections by land (especially road and 
rail), and essential as well to encourage a more equitable modal split of freight where 
rail and road share more similar rates of these amount of container traffic. 
 
This thesis aims to analyze these connections, explaining the reasons that caused the 
existing problem of congestion in many major container ports, and analyze the measures 
taken by proposing new actions which avoid these congestion problems existing in 
some of those ports. 
 
For this purpose, a study of the current situation of international trade is made, 
considering as well how the actual economic crisis has influenced the statistics of trade 
and container traffic. Statistics of the main Spanish and Europeans ports are considered, 
where the major part of container traffic is concentrated. First of all, these major ports 
are identified and its modal split is analyzed, observing huge differences and inequality, 
especially on Spanish ports, where vast majority of trade is made by road, leaving rail 
freight traffic at very low rates. Thus, an analysis of the Spanish road network which act 
as corridors between ports and logistic centers is made, checking the number of 
connections and the quality of these connections. At the same time, access and 
connections to some of the major European ports are described, identifying the causes 
of existing problems which lead to inefficiency in the transport chain, and proposing 
concrete solutions to solve congestion problems. 
 
Despite being the most common transport used, due to the fact that it is the quickest to 
adapt to the growing demand, road freight transport is less efficient in terms of energy 
consumption, less environmental friendly and more insecure compared to rail freight 
transport. Therefore, rail freight transport should be encouraged and for this purpose, 
funds must be invested in improving connections and access to European ports. 
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1. INTRODUCCIÓN Y OBJETIVOS 
 
La mayor parte del tráfico internacional de mercancías se efectúa a nivel mundial por 
vía marítima. Esta tendencia ha ido aumentando con el rápido ascenso de las 
economías emergentes del mercado asiático, donde las rutas Asía-Europa y Asia-
América han visto como en la pasada década sus volúmenes de intercambio comercial 
se han doblado. Este hecho, junto a la irrupción del contenedor en el comercio 
internacional y la intermodalidad, ha provocado la concentración de la actividad en 
ciertos puertos marítimos, los cuales se han mostrado ineficientes a la hora de 
abastecer el rápido ascenso de dicho tráfico y siendo incapaces de ofrecer una cadena 
de transporte intermodal sin congestiones. 
 
Para obtener una eficaz cadena de transporte, resulta imprescindible que los 
principales puertos en cuanto a volumen de tráfico de contenedores dispongan de 
unos excelentes accesos y comunicaciones por vía terrestre (especialmente, por 
carretera y ferrocarril), y que se fomente un reparto modal de mercancías más 
equitativo, donde ferrocarril y carretera se repartan estas cuotas, evitando posibles 
casos de  congestión de unos y sobrecapacidad de otros. 
 
Esta tesina tiene como objetivo analizar dichas conexiones, explicando las causas 
existentes que han provocado la congestión en muchos de los principales puertos de 
contenedores, y analizar las medidas adoptadas y proponer nuevas actuaciones que 
fluidifiquen los problemas de congestión que presentan algunos de los referidos 
puertos. 
 
Para ello, se realiza un estudio de la situación actual del comercio internacional, sin 
pasar por alto la época de crisis actual y como ésta ha influido en las estadísticas del 
comercio y tráfico de contenedores, y de este modo, localizar los principales puertos 
españoles y europeos en general donde se concentra la mayor actividad de 
intercambio de contenedores. 
 
Una vez identificados estos puertos, se analiza el reparto modal actual, donde se 
comprueban las diferencias existentes en las cuotas de transporte terrestre de 
mercancías, existiendo una alarmante desigualdad en el caso español, en favor del 
tráfico transportado por carreteras. De este modo, se realiza un análisis de la red de 
carreteras españolas que actuará como corredores del tráfico de contenedores 
mediante vehículos pesados, entre los principales puertos y los centros logísticos del 
territorio, comprobando la cantidad de conexiones y la calidad del servicio ofrecido. 
 
Posteriormente, se describen algunos de los principales puertos españoles y europeos 
para comprobar sus conexiones por carretera y por ferrocarril y los accesos mediante 
estas vías a los puertos en cuestión, identificando de este modo las causas de la 
problemática existente que provoca la ineficacia en la cadena de transporte, y 
proponiendo soluciones que fluidifiquen dichos problemas de congestión. Del mismo 
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modo, se analizan las medidas tomadas por las administraciones competentes y la 
situación futura que se pretende alcanzar mediante la implantación de las mismas. 
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2. PUERTO Y CONEXIONES TERRESTRES 
 
La globalización económica y la integración de los procesos económicos en Europa han 
fortalecido el papel funcional de los puertos marítimos en un emergente sistema de 
transporte global. De esta manera, la accesibilidad y conexiones terrestres a estos 
puertos se han convertido en unas de las principales preocupaciones por parte de las 
autoridades portuarias y objetivo de muchas de las políticas Europeas ya que son 
cruciales para el desarrollo y mejora de la competitividad de los puertos. [1] 
 
2.1. Definición de Puerto 
 
Se define convencionalmente a un puerto como un área, o puerta por la que las 
mercancías y las personas circulan desde la tierra al mar y viceversa. Como tal, es un 
lugar de contacto entre el mar y la tierra, un nodo donde el transporte marítimo y el 
transporte terrestre convergen. El paso del tiempo ha ido añadiendo definiciones a las 
funciones del puerto. Cada vez ha adquirido más importancia la función industrial al 
puerto, añadiéndose esta función a las tradicionales de intercambio y almacenamiento 
de mercancías. En los últimos años, la función logística también ha adquirido vital 
importancia, siendo los puertos piezas claves en la cadena de producción y distribución 
de sistemas logísticos. [2] 
 
Debido a esta evolución en las funciones de los puertos, éstos tomaron una notable 
relevancia en los temas tratados en la Conferencia de Ministros de Transportes 
(ECMT), desarrollada en París en diciembre de 1998. La ECMT constituye una 
organización intergubernamental establecida en un protocolo firmado en Bruselas el 
17 de octubre de 1953. En este foro, 40 ministros responsables del transporte, más 
específicamente del sector del transporte terrestre, cooperan en políticas europeas 
para discutir y resolver problemas relacionados con la mejora de la utilización y la 
eficiencia y desarrollo de los sistemas de transportes europeos. Considerando esta 
evolución de las funciones desempeñadas por los puertos, la Conferencia de Ministros 
de Transportes Europeos (ECMT) desarrolló una nueva definición de puerto marítimo 
como: [3] 
 
“Un nodo logístico e industrial dentro del sistema de transporte global, con un fuerte 
carácter marítimo y en el que tienen lugar un gran número de actividades funcionales y 
espaciales, actividades éstas que están directa o indirectamente ligadas a un sistema 
de transporte sin fisuras dentro de una cadena logística”. 
 
Esta evolución de los puertos ha permitido clasificarlos en cuatro tipos según las 
funciones desempeñadas. A grandes rasgos, se definen los puertos de primera 
generación como los que desempeñan las funciones de transbordo, almacenamiento y 
comercio. Los puertos de segunda generación son aquellos que desempeñan las tres 
funciones anteriores además de una función industrial. Los de tercera generación 
realizan las mismas funciones que los de primera y segunda, y además tienen 
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funciones de distribución. Finalmente, se define a los puertos de cuarta generación 
como aquellos que además de realizar las funciones de todos los anteriores, también 
realizan tareas de centro logístico. [4] 
 
La definición propuesta pone de manifiesto que los puertos marítimos son parte de un 
sistema más grande, con específicas características funcionales y espaciales. El 
concepto de “foreland-puerto-hinterland” acentúa las relaciones espaciales y 
funcionales de un puerto, en sus conexiones terrestres y marítimas Puerto, foreland y 
hinterland están estrechamente unidos entre sí, y la necesidad de realizar un enfoque 
integral de las tres es primordial para concebir una cadena logística sin fisuras, por lo 
que los accesos terrestres a los puertos desempeñan un papel fundamental en esta 
cadena. El notable aumento de la contenerización y la intermodalidad refuerza el 
papel de las conexiones a los puertos, ya que el aumento del tráfico de contenedores y 
el empuje que las organizaciones marítimas ejercen sobre dicho tráfico, provocan que 
sea evidente que las conexiones terrestres a los puertos deban ser estudiadas y 
analizadas, no como un fenómeno aislado, sino en el marco de los patrones 
relacionales. 
 
2.2. Concepto de Accesibilidad y Conexiones Terrestres a los Puertos Marítimos 
 
Los conceptos de accesibilidad y conexión en general han sido definidos como la 
facilidad con que las actividades pueden ser alcanzadas desde un lugar dado utilizando 
un modo de transporte en particular [5]. Es una medida para la calidad del acceso de 
un lugar dado a otros lugares. Como tal, la accesibilidad está estrechamente vinculada 
a la cuestión de movilidad. (Theo E. Notteboom, Universidad de Amberes, ECTM 1998) 
remarca la distinción básica que debe hacerse entre “accesibilidad relativa” y 
“accesibilidad integral”. 
 
En esta Conferencia de Ministros, Theo E. Notteboom define la accesibilidad relativa 
como: la relación o el grado de conexión entre cualquiera de los dos nodos de un 
sistema de transporte (por ejemplo, entre un puerto marítimo y una población central 
dentro del hinterland), mientras que la accesibilidad integral describe la relación o el 
grado de interconexión entre un nodo (un puerto marítimo) y todos los demás. El 
primero concepto es relevante en la evaluación de accesos en una específica relación 
origen-destino a través de un enlace de transporte o corredor. El segundo concepto es 
más apropiado en vista de la determinación de la accesibilidad global de un puerto. 
 
Otro enfoque a la cuestión de la accesibilidad terrestre consiste en diferenciar entre la 
oferta característica del sistema de transporte y el uso real de los mismos. Hay que 
tener en cuenta que las conexiones terrestres a los puertos no solo deben ser 
consideradas en términos de infraestructuras y oferta existente, sino de fiabilidad, 
tiempos de espera, y demanda del servicio, es decir, el tráfico real de los flujos en 
determinados corredores. 
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2.3. Diferentes Niveles en la Accesibilidad y Conectividad Terrestre 
 
En general, se definen cuatro niveles relacionados entre sí cuando se analizan los 
accesos y las conexiones a los puertos: [3] 
 
En el primer nivel, se analiza la localización geográfica del puerto como puerta de 
entrada al comercio terrestre. Dicho nivel es la base de la cadena logística, y la base del 
enfoque espacial. 
 
El segundo nivel hace referencia a la infraestructura y en él se analiza la infraestructura 
básica tanto del puerto en cuestión como de las conexiones terrestres y accesos al 
mismo. 
 
El tercer nivel analiza el transporte, es decir, los aspectos físicos ligados a la cadena de 
transporte, como puede ser la explotación y los servicios ofrecidos por los corredores 
entre los puertos y otros nodos dentro del sistema de transporte. 
 
El cuarto nivel se refiere a la logística, donde se incluye la organización de la cadena de 
transporte integrándola en una cadena logística. 
 
La figura 1., expuesta por (Theo E. Notteboom,, ECTM 1998), muestra estos cuatro 
niveles y las relaciones existentes entre ellos: 
 
Figura 1. DIFERENTES NIVELES EN LA ACCESIBILIDAD Y CONECTIVIDAD TERRESTRE 
 
Fuente: Theo E. Notteboom, Land Access to Seaports (1998) 
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La flecha en sentido ascendente indica que cada nivel valoriza el anterior. La flecha en 
sentido descendente representa el empuje de la demanda ejercido por los niveles 
superiores, es decir, una mayor demanda en la logística requerirá mejorar el 
transporte y así sucesivamente hacia los niveles más bajos. En un sistema de 
demandas de mercado, las infraestructuras sirven al transporte y el transporte a la 
logística. En cuanto a la dimensión de cada nivel, los niveles bajos (localización e 
infraestructura) adquieren un nivel espacial, mientras que el transporte y la logística 
requieren de una organización de dimensión funcional. En cuanto al eje de las abscisas, 
la adaptabilidad de cada nivel a las necesidades fluctuantes del mercado, los niveles 
bajos se adaptan a largo plazo (la ejecución de nuevas infraestructuras requiere de 
mayor tiempo, puede que años, que una planificación logística acorde con las 
necesidades del mercado, que pueden responder prácticamente inmediatamente 
modificando el diseño de la cadena logística). En este sentido, cabe destacar el nivel 
más bajo, la localización, correspondiendo a una capacidad nula de adaptabilidad 
puesto que la implantación del puerto es la que existe, no ofreciendo la posibilidad de 
modificarla en función de la demanda del mercado. [3] 
 
De este modo, se puede observar que la capacidad de respuesta de adaptación en 
cada nivel existente, es decir, una respuesta más o menos rápida de adaptación a las 
necesidades del mercado en la cadena logística, o una respuesta más o menos rápida, 
en cuanto a la duración y ejecución de las obras de las infraestructuras, es 
fundamental en cuanto al proceso de transporte de mercancías. Dicho de otro modo, 
las problemáticas existentes presentes en algunos puertos europeos, donde la cadena 
de transporte no es lo eficaz que debería ser, tiene como uno de sus puntos la lenta 
adaptación de las infraestructuras a las necesidades del mercado, provocando así una 
congestión debida a una demanda fluctuante de mercado que provoca la rápida 
modificación de una cadena logística que exige modificaciones a niveles de 
infraestructura y que obtiene de ésta una respuesta lenta. Por otro lado, se puede dar 
el caso inverso de sobrecapacidad, donde el nivel logística no se adapta lo 
suficientemente rápido a una situación de descenso en las cuotas de mercado y se 
mantiene una cadena pensada para abastecer un mayor tráfico de mercancías. 
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3. TRANSPORTE DE MERCANCIAS 
 
Como se ha citado anteriormente, el creciente interés por disponer de una eficaz 
cadena de transporte, por lo que para ello es fundamental disponer de unas excelentes 
conexiones terrestres a los puertos marítimos, nace de la evolución que ha 
experimentado el transporte de mercancías en los últimos años. De forma específica, 
la irrupción de los contenedores y cajas móviles en dicha cadena de transporte, ha 
provocado que los accesos viarios y ferroviarios, como vías para transportar dichos 
contenedores haya provocado el interés de desarrollar las mismas para lograr unas 
excelentes comunicaciones. [6] 
 
3.1. Evolución del Comercio Internacional 
 
A partir de la segunda guerra mundial, el comercio internacional ha experimentado 
grandes crecimientos interanuales. Concretamente, el comercio marítimo ha visto 
como sus cifras aumentaron notablemente año a año, en especial en la década de los 
50 del pasado siglo, la cual supuso la irrupción del contenedor como elemento clave de 
la globalización y una revolución en el tráfico de mercancías.  
 
El uso del contenedor en las transacciones internacionales permitió por primera vez la 
mecanización de las tareas de carga y descarga de mercancías, evitar la ruptura de 
carga, admitir diversas mercancías dentro de una única unidad de carga y facilitar la 
estandarización y la homogeneización normativa. De este modo se ha facilitado la 
internalización de las mercancías, estimulando las economías de escala. [7] 
 
3.2. Evolución del Tráfico de Contenedores en las Rutas Oceánicas 
 
En cuanto a las rutas comerciales, destacan tres rutas oceánicas en dirección este-
oeste: la Transpacífica que se encarga principalmente de los tráficos entre Asia y 
Norteamérica, la Transatlántica que se encarga de los intercambios entre Europa y 
Norteamérica, y la ruta encargada de los intercambios entre Europa y Asia. La figura 2. 
muestra la evolución del tráfico de contenedores en estas rutas: [8] 
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Figura 2. EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE CONTENEDORES EN RUTAS TRANSOCEÁNICAS 
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Fuente: Unctad 
 
Como se observa en la figura 2., los mayores tráficos de contenedores se presentan en 
las rutas con origen en Asia, en especial la ruta Transpacífica, con destino 
Norteamérica. Además, estas rutas son las que presentan mayores tasas de 
crecimiento, llegando a triplicarse en la pasada década. Por otro lado, la ruta 
Transatlántica es la que presenta menos desequilibrio de las tres rutas ya que los flujos 
en ambos sentidos son muy parecidos, aunque con mayores cifras de tráfico en el 
sentido con origen en Europa y destino Norteamérica. 
 
3.3. Situación Actual 
 
3.3.1. Situación actual en las economías 
 
El año 2008 marcó un punto de inflexión en la historia reciente de la economía y en el 
comercio internacional. En este año, el crecimiento en la economía mundial se frenó, 
llegando a estancarse y acentuándose debido a la crisis financiera. El año siguiente, 
2009, supuso la consolidación de esta situación. Como se esquematiza en la figura 3. y 
se observa en los datos de la tabla 1., este efecto fue aún mayor en las economías de 
los países desarrollados (Estados Unidos, Japón, Eurozona, etc.), siendo menos 
notable, aunque palpable también, en los países con economías en desarrollo (China, 
Brasil, etc.) o de economías en transición (Rusia). Desde ese periodo, se ha producido 
un acentuado descenso de la demanda del consumo de bienes, así como un descenso 
en la producción industrial y demanda de energía en las economías más fuertes. De 
este modo, el comercio disminuyó, y el transporte marítimo consecuentemente 
también, afectando a todos sus sectores, incluyendo el transporte de contenedores. 
Debido a esto, el transporte terrestre de las mercancías una vez llegadas a puerto 
también disminuyó. La delicada situación actual y la negativa de los bancos a conceder 
créditos no permite realizar un pronóstico certero ni establecer fechas concretas para 
la recuperación o incluso, llegar a niveles del año 2006. La figura 3. esquematiza el 
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proceso en cadena que se vivió desde el momento en que se detectó la crisis 
financiera y económica prácticamente a niveles mundiales, y se resalta el futuro 
incierto que afecta al presente. 
 
Figura 3. SITUACIÓN ACTUAL EN LAS ECONOMÍAS DESARROLLADAS 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Como se ha remarcado con anterioridad, el 2008 supone una inflexión en la historia de 
la economía y el comercio mundial. A medida que la crisis financiera nacida en EEUU 
tenía lugar y se acentuaba en el año 2007, el crecimiento de la economía mundial 
medido en PIB (Producto Interior Bruto) y que mide el valor monetario de bienes y 
servicios finales de un país durante todo el año, se frenó drásticamente en el 2008 y 
entró en recesión en el 2009, como muestra la tabla 1. Durante el periodo 
comprendido entre el 1994 y 2008, la tasa media de crecimiento se situaba en torno al 
3,5%, llegando a alcanzar prácticamente un 4% consecutivamente en el 2006 y 2007, y 
bajando hasta el 1,68% en el año 2008. Esta crisis se dio inicialmente en los países 
desarrollados con una media de crecimiento de 0,7% en 2008 y crecimientos 
negativos, es decir, decrecimientos y economías en recesión en 2009, y llegando más 
tarde a los países con economías en desarrollo y países con economías en transición, 
con un descenso del 7,3 a 5,4% en el 2008. Los países con este tipo de economías, 
mantuvieron su crecimiento en el 2008, aunque con notables descensos, como el caso 
de China o Rusia, que pasaron respectivamente de un 14,20% y un 8,10% de 
crecimiento, a un 9,6% y un 5,6%. [9] 
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Tabla 1. CRECIMIENTO ECONÓMICO MUNDIAL 
 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
Mundo 4,15% 3,57% 4,00% 3,95% 1,68% -1,91% 
  Economías Desarrolladas 
Estados Unidos 3,65% 3,05% 2,67% 2,14% 0,44% -2,44% 
Japón 2,77% 1,93% 2,04% 2,36% -1,20% -5,24% 
Francia 2,47% 1,90% 2,22% 2,37% 0,22% -2,63% 
Alemania 1,21% 0,75% 3,16% 2,47% 1,26% -4,93% 
España 3,27% 3,61% 4,02% 3,56% 0,86% -3,64% 
Eurozona 2,16% 1,68% 2,99% 2,74% 0,58% -4,14% 
  Economías en desarrollo 
China 10,10% 11,30% 12,70% 14,20% 9,60% 9,10% 
Brasil 5,71% 3,16% 3,96% 6,09% 5,14% -0,19% 
Sudáfrica 4,55% 5,28% 5,60% 5,49% 3,68% -1,79% 
  Economías en transición 
Rusia 7,14% 6,40% 7,70% 8,10% 5,60% -7,90% 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Banco Mundial 
 
El 2009 supuso la consolidación de la crisis que se había iniciado el año anterior, 
situándose la economía mundial en recesión con un valor de 1,91%. Las economías 
desarrolladas son las principales causantes de esta tasa negativa, donde destaca la 
zona Euro, con un crecimiento negativo de 4,14%. El 2009 también supone la entrada 
en recesión de los países con economías en desarrollo y en transición, y donde cabe 
destacar nuevamente a China, que pese a no encontrarse en recesión, su crecimiento 
vuelve a ser inferior a dos dígitos, como se observa en la figura 4. Pese a ser el motor 
actual de la economía mundial y líder en la expansión del comercio en el mundo, no 
puede aislarse de la situación actual ya que las economías con las que comercia se 
encuentran en recesión. [9] 
 
Figura 4. CRECIMIENTO DE ECONOMÍAS MUNDIALES 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Banco Mundial 
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3.3.2. Situación actual en el comercio 
 
Esta crisis, como se ha citado anteriormente, supuso un descenso drástico del 
consumo y por lo tanto, un colapso en la demanda de mercancías. La figura 5. a 
continuación, muestra el fuerte decrecimiento que tuvo lugar en el año 2009 en 
cuanto al tráfico de mercancías, obteniendo valores negativos en la mayoría de las 
regiones tanto a nivel de exportaciones como de importaciones. Cabe destacar el caso 
europeo, en el que en el año 2008 el crecimiento de volumen de exportaciones fue 
nulo cuando las demás regiones experimentaban un ligero crecimiento respecto al año 
anterior, y por otro lado, las importaciones, que sufrieron un ligero descenso en el 
2008 para descender drásticamente en el 2009 hasta alcanzar un 15% negativo. [10] 
 
Figura 5. CRECIMIENTO DEL TRÁFICO DE MERCANCÍAS POR REGIONES 
 
Fuente: Elaboración propia con datos del World Trade Organization y cartografía de Google Maps 
 
3.3.3. Situación actual en el transporte marítimo 
 
En la Revista de Transporte Marítimo del UNCTAD (United Nations Conference on 
Trade and Development), donde se recoge desde el año 1968 las observaciones y se 
analizan los acontecimientos relevantes en el transporte marítimo, se analiza la 
situación actual del transporte marítimo donde se comprueba el descenso del mismo. 
 
En este informe, se observa como la consolidación de la situación de disminución del 
comercio, supone lógicamente efectos negativos en las tasas de transporte marítimo. 
Pese a que en el 2008 hubo un crecimiento de 3,6%, esta cifra supone un descenso 
respecto al 4,5% de crecimiento que hubo en el año 2007. 
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Siguiendo con la tendencia anterior a la crisis, las áreas principales de carga se 
encuentran en los países en desarrollo, con un 60,6% del total, seguido de los países 
desarrollados con un 33,6% y países con economías en transición con un 5,9%. La 
desaceleración y la crisis ha afectado a todos los sectores del transporte marítimo. En 
cuanto a las mercancías transportadas, el transporte de contenedores es el sector que 
ha sufrido una desaceleración más acentuada, pasando de un 11,7% en 2007 a 4,7% en 
2008. 
 
Pese a que históricamente y la tendencia seguida hasta hace unos años antes de la 
crisis ha sido la de un aumento en el sector del transporte de mercancías, 
beneficiándose de la expansión de los países con economías en desarrollo como China 
e India, el descenso de la economía, por lo tanto del volumen y de la necesidad de 
transportar mercancías entre consumidores y compradores ha afectado a las cifras de 
tráfico de contenedores y por lo tanto debe ser mencionada esta situación en el 
presente estudio. En menor medida, la UNCTAD en su informe del año 2009 destaca 
también otros sucesos que han influido en el descenso del tráfico marítimo como el 
incremente de la piratería (aumentando la inseguridad en los transportes) y el cambio 
climático con las emisiones de CO2 que se producen y que se intenta reducir, entre 
otras medidas, mediante más eficiencia en los transportes provocando un descenso de 
viajes. [8] 
 
El futuro del sector es incierto. Para aumentar el transporte marítimo en general y de 
contenedores en concreto será necesario que vuelva a aumentar el comercio, y eso 
solo pasa por las acciones que se tomen para reactivar la economía, estimulando el 
consumo y la inversión, promoviendo de esta manera el comercio. Los gobiernos del 
G-20 y demás economías, incluyendo gobiernos de países en desarrollo, están 
centrando sus esfuerzos en emprender políticas fiscales y monetarias para crear 
programas que incluyan financiación del comercio para estimular sus respectivas 
economías. Pese a esta incertidumbre, el FMI (Fondo Monetario Internacional) se 
muestra relativamente optimista tras las implementaciones de algunas medidas 
tomadas por algunos países y pronostica mejoría, aunque baja, en la economía 
mundial. No obstante, cabe destacar los obstáculos que van a afrontar estas medidas y 
que vienen originados por las diferencias entre el sector financiero y el sector de la 
economía global, y las condiciones desfavorables de los primeros en cuanto a la 
concesión de créditos se refiere. Estas condiciones desfavorables suponen unos 
impedimentos en la inversión y el consumo que lógicamente, repercuten 
negativamente en la reactivación de la economía, provocando de este modo un futuro 
incierto en que a ciencia cierta no se puede pronosticar la fecha en que la vuelta a la 
normalidad económica sea una realidad. [11] 
 
3.4. Situación Actual Económica y de Transporte de Contenedores en el caso 
Español  
 
Al igual que en los datos analizados hasta ahora, en el volumen de tráfico de 
contenedores en España también se refleja el estado de la situación económica. La 
crisis mundial, que azota especialmente a los países desarrollados por encima de los 
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demás, afecta a España notablemente dentro de los países europeos. El año 2008, que 
supone el inicio de la crisis y que se ve reflejado en un descenso del crecimiento del 
tráfico de contenedores en los principales puertos del mundo y en la media de los 
europeos, en el caso de los principales puertos españoles se da una situación de un 
descenso drástico del crecimiento, hasta el 1,20% y llegando al decrecimiento al año 
siguiente hasta alcanzar un valor de 12,07% en el volumen de TEUs, notablemente 
mayor, en valor absoluto, al decrecimiento experimentado en la media del resto de 
países europeos y mundiales. La figura 6., donde se compara la evolución del PIB 
(Producto Interior Bruto) español en relación al crecimiento de tráfico de 
contenedores, refleja la tendencia similar existente entre ambos indicadores. Se 
observa como hasta el año 2007 ambos índices presentaban valores positivos de 
crecimiento que se ven drásticamente reducidos en el año 2008 y a partir del año 
siguiente, los dos índices experimentan descensos hasta valores negativos de 
crecimiento. También cabe destacar que la figura muestra un fuerte ascenso en los 
años 2003 y 2004 en cuanto a la tasa de crecimiento del tráfico de contenedores se 
refiere. Este hecho puntual se debe, además de un ascenso generalizado del tráfico de 
contenedores de la mayoría de los puertos gracias al periodo de bonanza económica 
mundial, también a una fuerte inversión y entrada en funcionamiento de una nueva 
terminal de contenedores en el puerto de Málaga, hecho que provoca además la 
entrada de dicho puerto en la lista de puertos españoles con mayor movimiento de 
contenedores. [12] 
 
Figura 6. EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE CONTENEDORES Y DEL PIB EN ESPAÑA 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Puertos del Estado y del Banco Mundial 
 
Analizando la figura 6., se pone de manifiesto la relación existente entre el crecimiento 
económico, y los intercambios marítimos. Estudios realizados anteriormente, y que se 
ven corroborados con la figura anterior aplicada al caso español, parten de la hipótesis 
de que los citados intercambios marítimos pueden estimarse multiplicando por un 
coeficiente próximo a dos el crecimiento económico previsto. [1] 
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3.5. La Situación Económica como Problemática en la Cadena de Transportes 
 
La tendencia creciente que se ha observado a lo largo de las pasadas décadas en la 
economía en general, y concretamente en el transporte de mercancías y transporte de 
contenedores, ha provocado de una manera indirecta, una problemática en las 
conexiones terrestres a los puertos europeos. Observando la figura 1. del apartado 
1.3., se ha dado una situación de una demanda creciente, que ha afectado inicialmente 
al nivel de logística y el cual ha sabido adaptarse a estas necesidades del mercado, 
creando empresas especializadas y ofreciendo servicios de eficiencia logística, 
provocando el aumento y la facturación de estas empresas. Para satisfacer la nueva 
logística, la demanda ha seguido el sentido descendente de la flecha de la figura, 
bajando hasta niveles bajos y alcanzando el nivel de infraestructuras, el cual no ha 
sabido adaptarse al ritmo creciente de la economía, provocando congestiones en 
algunos de los principales puertos europeos que se citarán más adelante, y obteniendo 
así como consecuencia final ineficiencias en la cadena de transporte. 
 
Por el contrario, la situación vivida en la actualidad provocada principalmente por la 
repentina crisis económica y financiera es la contraria, ya que el descenso drástico en 
las cifras económicas y por lo tanto, en el volumen de transporte como se ha analizado 
anteriormente ha provocado una problemática que tiene su origen en los niveles altos 
(logística y transporte), y no tanto a nivel de infraestructura. La problemática en este 
caso es una logística que no ha sabido adaptarse rápidamente al periodo transitorio de 
crisis y descensos en el volumen de transporte, provocando situaciones de buques 
portacontenedores que van casi vacíos, y operadoras que se han visto obligadas a 
disminuir sus servicios. De este modo, no hablamos de una situación de congestión 
sino de sobrecapacidad. 
 
Esta situación económica actual se considera relevante y por lo tanto, mencionada en 
este estudio. No obstante, se considera transitoria y en cuanto a este estudio se 
refiere, se partirá de una base en la que una vez superado este periodo de crisis, las 
economías y por lo tanto el transporte de mercancías experimentará, en los años 
futuros, la tendencia ascendente seguida en las pasadas décadas. Es por esto que la 
mayoría de los datos presentados han sido considerados hasta el 2009, donde se 
refleja la tendencia creciente del comercio internacional en las últimas décadas y 
motivo por el cual se decide analizar la evolución de los accesos y conexiones a los 
puertos según este mercado creciente, y se considera como transitoria la situación de 
crisis vivida en los años posteriores hasta fecha de hoy, por lo que no sería correcto 
realizar un análisis de accesos a los puertos en función de los datos relativos a esta 
periodo de tiempo. Por lo tanto, los datos de volumen y tráfico de mercancías a partir 
del 2009 no son considerados en el presente estudio por reflejar una situación 
transitoria. 
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4. PUERTOS DE CONTENEDORES 
 
4.1. Principales Puertos de Contenedores Mundiales 
 
Para analizar el tráfico de contenedores en el mundo es habitual crear una lista con los 
100 puertos de contenedores que mueven un mayor número de TEUs (medida de 
equivalencia de contenedores de todos los tamaños a una medida de 20 pies). Dicha 
lista se observa en la tabla 2.: [13] 
 
Tabla 2. 100 PRIMEROS PUERTOS EN TRÁFICO DE CONTENEDORES 
NÚM PUERTO PAÍS 2008 2007 2006 2005 
(%) 
07/08 (%) 06/07 (%) 05/06 CONTINENTE 
1 Singapore Singapur 29.973.000 27.900.000 24.800.000 23.199.252 7,40% 12,50% 6,90% Asia 
2 Shanghai China 28.006.400 26.152.000 21.710.000 18.080.000 7,10% 20,46% 20,08% Asia 
3 Hong Kong  China 24.494.000 23.998.000 23.539.000 22.480.000 2,10% 1,95% 4,71% Asia 
4 Shenzhen China  21.416.400 21.099.000 18.469.000 16.197.000 1,50% 14,24% 14,03% Asia 
5 Busan  Corea del Sur 13.420.000 13.261.484 12.038.786 11.840.000 1,20% 10,16% 1,68% Asia 
6 Dubai Emiratos Árabes 11.800.000 10.650.000 8.920.000 7.619.000 10,80% 19,39% 17,08% Asia 
7 Guangzhou China  11.001.400 9.260.000 6.600.000 4.684.000 18,80% 40,30% 40,91% Asia 
8 Ningbo-Zhoushan  China  10.933.700 9.430.000 7.068.000 5.208.000 15,90% 33,42% 35,71% Asia 
9 ROTTERDAM HOLANDA 10.800.000 10.790.604 9.653.232 9.286.757 0,10% 11,78% 3,95% Europa 
10 Qingdao China 10.024.400 9.462.000 7.702.000 6.307.000 5,90% 22,85% 22,12% Asia 
11 HAMBURGO ALEMANIA 9.700.000 9.890.000 8.900.000 8.087.545 -1,90% 11,12% 10,05% Europa 
12 Kaohsiung Taiwán 9.676.554 10.256.829 9.774.670 9.470.000 -5,70% 4,93% 3,22% Asia 
13 AMBERES BÉLGICA 8.663.736 8.176.614 7.018.799 6.488.029 6,00% 16,50% 8,18% Europa 
14 Tianjin  China 8.502.700 7.103.000 5.950.000 4.801.000 19,70% 19,38% 23,93% Asia 
15 Klang Malasia 7.973.579 7.118.714 6.326.295 5.540.000 12,00% 12,53% 14,19% Asia 
16 Los Angeles EE.UU. 7.849.984 8.355.038 8.469.853 7.484.624 -6,00% -1,36% 13,16% N.América 
17 Long Beach EE.UU. 6.487.816 7.312.465 7.290.365 6.709.818 -11,30% 0,30% 8,65% N.América 
18 Tanjung Pelepas Malasia 5.600.000 5.470.000 4.772.000 4.177.000 2,40% 14,63% 14,24% Asia 
19 BREMERHAVEN ALEMANIA 5.500.709 4.892.239 4.428.203 3.735.574 12,40% 10,48% 18,54% Europa 
20 New York  EE.UU. 5.265.058 5.299.105 5.092.806 4.785.318 -0,60% 4,05% 6,43% N.América 
21 Laem Chabang Tailandia 5.133.930 4.848.478 4.215.817 3.834.406 5,90% 15,01% 9,95% Asia 
22 Xiamen China  5.034.600 4.627.000 4.000.000 3.343.000 8,80% 15,68% 19,65% Asia 
23 Panama Panamá 4.651.556 4.074.480 3.027.562 2.756.228 14,20% 34,58% 9,84% S.América 
24 Dalian China 4.525.500 3.813.000 3.212.000 2.651.000 18,70% 18,71% 21,16% Asia 
25 Jawaharlal Nehru India 4.185.000 3.889.000 3.298.328 2.670.000 7,60% 17,91% 23,53% Asia 
26 Tokyo Japón 4.134.549 4.123.920 3.700.000 3.597.588 0,30% 11,46% 2,85% Asia 
27 Jakarta  Indonesia  3.984.278 3.689.783 3.320.000 3.282.000 8,00% 11,14% 1,16% Asia 
28 Colombo Sri Lanka  3.687.338 3.381.240 3.079.085 2.455.000 9,10% 9,81% 25,42% Asia 
29 VALENCIA ESPAÑA 3.602.000 3.042.665 2.612.049 2.409.821 18,40% 16,49% 8,39% Europa 
30 Yokohama Japón 3.481.485 3.428.112 3.199.882 2.873.288 1,60% 7,13% 11,37% Asia 
31 GIOIA TAURO ITALIA 3.467.772 3.445.337 2.938.176 3.161.000 0,70% 17,26% -7,05% Europa 
32 Ho Chi Minh Vietnam  3.400.000 3.200.000 2.600.000 1.975.000 6,30% 23,08% 31,65% Asia 
33 Jeddah Arabia Saudita 3.325.749 3.067.563 2.907.723 2.835.000 8,40% 5,50% 2,57% Asia 
34 ALGECIRAS ESPAÑA 3.324.310 3.414.345 3.256.776 3.180.000 -2,60% 4,84% 2,41% Europa 
35 Port Said  Egipto 3.257.984 2.841.388 2.691.166 1.340.000 14,70% 5,58% 100,83% África 
36 Istanbul  Turquía 3.235.329 2.864.489 2.251.495 - 12,90% 27,23% - Asia 
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37 FELIXSTOWE REINO UNIDO 3.100.000 3.300.000 3.000.000 2.770.000 -6,10% 10,00% 8,30% Europa 
38 Salalah  Omán 3.068.000 2.639.000 2.390.000 2.492.000 16,30% 10,42% -4,09% Asia 
39 Lianyungang China  3.000.500 2.003.000 1.300.000 1.001.769 49,80% 54,08% 29,77% Asia 
40 Manila Filipinas 2.977.606 2.869.447 2.638.471 2.625.000 3,80% 8,75% 0,51% Asia 
41 Nagoya  Japón 2.816.823 2.896.221 2.751.677 2.494.194 2,70% 5,25% 10,32% Asia 
42 Santos  Brasil 2.674.975 2.532.900 2.445.951 2.080.584 5,60% 3,55% 17,56% S.América 
43 Durban  Sudáfrica 2.642.165 2.479.232 2.198.600 1.955.803 6,60% 12,76% 12,41% África 
44 Savannah  EE.UU. 2.616.125 2.604.310 2.160.174 1.901.520 0,50% 20,56% 13,60% N.América 
45 Suzhou  China  2.570.000 1.900.000 1.240.000 801.587 35,30% 53,23% 54,69% Asia 
46 BARCELONA ESPAÑA 2.569.549 2.610.099 2.318.239 2.078.000 -1,60% 12,59% 11,56% Europa 
47 Kobe Japón 2.556.300 2.472.808 2.412.767 2.262.066 3,40% 2,49% 6,66% Asia 
48 Sharjah  Emiratos Árabes 2.501.829 2.173.867 2.012.840 1.898.906 15,10% 8,00% 6,00% Asia 
49 Vancouver  Canada  2.492.107 2.495.522 2.302.309 1.767.379 -0,10% 8,39% 30,27% N.América 
50 LE HAVRE FRANCIA 2.450.000 2.638.000 2.137.828 2.118.509 -7,10% 23,40% 0,91% Europa 
51 
MALTA 
FREEPORT MALTA 2.330.000 1.901.180 1.485.000 1.321.000 22,60% 28,03% 12,41% Europa 
52 Melbourne Australia  2.303.186 2.188.569 1.999.073 1.923.462 5,20% 9,48% 3,93% Oceanía 
53 Osaka Japón 2.242.939 2.309.820 2.231.630 2.094.277 -2,90% 3,50% 6,56% Asia 
54 Oakland  EE.UU. 2.236.244 2.387.911 2.391.598 2.272.525 -6,40% -0,15% 5,24% N.América 
55 ZEEBRUGGE BÉLGICA 2.209.715 2.020.723 1.653.493 1.408.426 9,40% 22,21% 17,40% Europa 
56 Virginia EE.UU. 2.083.278 2.128.388 2.046.285 1.981.955 -2,10% 4,01% 3,25% N.América 
57 Surabaya Indonesia  2.064.673 2.047.459 1.859.737 1.784.148 0,80% 10,09% 4,24% Asia 
58 Keelung  Taiwán 2.055.258 2.215.482 2.128.815 2.091.458 -7,20% 4,07% 1,79% Asia 
59 Yingkou  China  2.036.400 1.371.000 1.010.000 801.587 48,50% 35,74% 26,00% Asia 
60 Bandar Abbas Irán 2.000.230 1.722.513 1.410.000 1.293.000 16,10% 22,16% 9,05% Asia 
61 St Petersburg  Rusia 1.983.110 1.697.720 1.449.958 1.118.000 16,80% 17,09% 29,69% Asia 
62 Tacoma EE.UU. 1.861.352 1.924.929 2.067.185 2.066.447 -3,30% -6,88% 0,04% N.América 
63 Sydney Australia  1.856.978 1.691.377 1.529.500 1.376.000 9,80% 10,58% 11,16% Oceanía 
64 Kingston  Jamaica  1.830.000 2.016.792 2.150.408 1.671.000 -9,30% -6,21% 28,69% S.América 
65 Gwangyang  Corea del Sur 1.810.048 1.722.676 1.756.000 1.460.396 5,10% -1,90% 20,24% Asia 
66 Houston EE.UU. 1.794.309 1.771.523 1.607.786 1.548.100 1,30% 10,18% 3,86% N.América 
67 Buenos Aires Argentina  1.781.100 1.709.000 1.624.077 1.416.923 4,20% 5,23% 14,62% S.América 
68 GENOA ITALIA 1.766.605 1.855.026 1.657.113 1.625.000 -4,80% 11,94% 1,98% Europa 
69 SOUTHAMPTON REINO UNIDO 1.710.000 1.900.000 1.500.000 1.375.000 -10,00% 26,67% 9,09% Europa 
70 Seattle  EE.UU. 1.704.492 1.973.504 1.987.360 2.087.929 -13,60% -0,70% -4,82% N.América 
71 Incheon  Corea del Sur 1.703.362 1.663.800 1.377.050 1.147.993 2,40% 20,82% 19,95% Asia 
72 Freeport  Bahamas  1.698.000 1.634.000 1.463.000 1.135.131 3,90% 11,69% 28,88% S.América 
73 San Juan  Puerto Rico 1.684.883 1.695.134 1.749.547 1.727.389 -0,60% -3,11% 1,28% N.América 
74 Charleston  EE.UU. 1.635.534 1.754.376 1.968.474 1.986.586 -6,80% -10,88% -0,91% N.América 
75 Yantai  China  1.531.500 1.250.000 1.050.000 694.774 22,50% 19,05% 51,13% Asia 
76 Montreal  Canadá 1.473.914 1.363.021 1.288.910 1.254.560 8,10% 5,75% 2,74% N.América 
77 Bangkok Tailandia 1.451.951 1.558.511 1.451.366 1.359.000 -6,80% 7,38% 6,80% Asia 
78 LAS PALMAS ESPAÑA 1.429.457 1.449.928 1.311.958 1.317.340 -1,40% 10,52% -0,41% Europa 
79 Manzanillo Méjico 1.409.782 1.411.146 1.249.630 872.569 -0,10% 12,93% 43,21% N.América 
80 Haifa Israel 1.395.900 1.148.628 1.070.000 1.107.000 21,50% 7,35% -3,34% Asia 
81 CONSTANTZA RUMANÍA 1.380.935 1.411.414 1.037.068 771.126 -2,20% 36,10% 34,49% Europa 
82 Nanjing  China  1.292.100 1.060.000 802.000 - 21,90% 32,17% - Asia 
83 Alexandria  Egipto 1.259.000 984.481 906.122 - 27,90% 8,65% - África 
84 Dammam  Arabia Saudita 1.247.039 1.087.395 941.828 814.000 14,70% 15,46% 15,70% Asia 
85 LA SPEZIA ITALIA 1.246.139 1.187.040 1.134.000 1.024.455 5,00% 4,68% 10,69% Europa 
86 Taichung Taiwán 1.239.412 1.247.750 1.198.530 1.228.915 -0,70% 4,11% -2,47% Asia 
87 Damietta  Egipto 1.236.502 999.193 906.122 1.218.558 23,80% 10,27% -25,64% África 
88 Quanzhou  China  1.206.700 1.020.000 839.000 460.000 18,30% 21,57% 82,39% Asia 
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89 Callao  Perú 1.203.315 1.022.246 938.119 887.035 17,70% 8,97% 5,76% S.América 
90 Chennai India  1.199.618 1.052.993 829.307 700.107 13,90% 26,97% 18,45% Asia 
91 Karachi Pakistán 1.190.000 1.137.360 1.125.409 1.024.000 4,60% 1,06% 9,90% Asia 
92 Fuzhou  China  1.176.600 1.202.000 1.010.000 801.587 -2,10% 19,01% 26,00% Asia 
93 Zhongshan China  1.136.300 1.270.000 1.173.400 1.076.000 -10,50% 8,23% 9,05% Asia 
94 Honolulu EE.UU. 1.124.388 1.125.382 1.113.789 1.077.468 -0,10% 1,04% 3,37% N.América 
95 Chittagong Bangladesh  1.069.999 958.020 876.186 783.000 11,70% 9,34% 11,90% Asia 
96 Cartagena  Colombia  1.060.714 975.391 811.083 697.950 8,70% 20,26% 16,21% S.América 
97 DUISBURG ALEMANIA 1.006.000 901.000 787.000 712.000 11,70% 14,49% 10,53% Europa 
98 Everglades EE.UU. 985.095 948.687 864.030 797.238 3,80% 9,80% 8,38% N.América 
99 Brisbane  Australia  952.678 925.505 802.895 738.686 2,90% 15,27% 8,69% Oceanía 
100 Beirut  Líbano 947.021 947.265 - - -0,03% - - Asia 
  TOTAL 425.790.550 404.189.556 357.762.765 316.921.665 5,34% 12,98% 12,89%  
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Cargo Systems y Container Management Magazine 
 
En ella se listan los movimientos en los años anteriores al inicio de la crisis, hasta el 
año en que ésta empieza a hacer visibles sus efectos. Se observa como en el 2008 se 
hacen notables los efectos de la crisis y el crecimiento se frena hasta un 5,34%, lo que 
supone un total de 425.790.550 TEUs, lo que contrasta con los años anteriores en el 
que el crecimiento interanual se situaba en 12,98% y 12,89% respectivamente. 
 
Se puede apreciar como los puertos asiáticos de los países en desarrollo (Singapur, 
China, Corea del Sur, etc.) copan los puestos más altos de la lista, con un porcentaje de 
crecimiento anual de más del 50 % en puertos como los de Lianyunang y Suzhou 
(China), siendo en este último este crecimiento durante dos años consecutivos, o de 
hasta un 40,30 % en el puerto de Guangzhou (China), situado entre los 10 primeros 
puertos de la lista. Ésta consolidación de la situación de privilegio de los puertos 
asiáticos frente al resto se debe a que pese al crecimiento de los puertos europeos y 
americanos, la crisis reciente no ha causado el mismo impacto en estas economías.  
 
La figura 7. muestra de una manera gráfica esta supremacía de los puertos asiáticos 
(52 %) frente a los puertos europeos (18 %) y americanos (23 %) en la lista de los 100 
principales puertos de contenedores. 
 
Figura 7. DISTRIBUCIÓN DEL NÚMERO DE PUERTOS POR ÁREA GEOGRÁFICA 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Cargo Systems y Container Management Magazine 
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En números generales se observa, previo a la crisis, la tendencia a aumentar 
considerablemente el número de TEUs, pasando de 316.921.665 TEUs en 2005 a 
404.189.556 TEUs en 2007, lo que confirma la tendencia de crecimiento 
experimentado en el transporte de contenedores como reflejo de la bonanza 
económica, con un crecimiento del 12,98 % y del 12,89 % en los años 2006 y 2007 
respectivamente. Por el contrario, el inicio de la crisis supone un crecimiento inferior al 
que se llevaba experimentando en los últimos años, reduciéndose hasta un 5,34 %, lo 
que supone un movimiento de 425.790.550 TEUs. No obstante, si se profundiza y se 
analizan únicamente los 20 primeros puertos, con datos de movimiento más recientes, 
se observa como el 2009, año de consolidación de la crisis, el crecimiento de tráfico de 
contenedores ya experimente cifras negativas, como se observa en la tabla 3.: 
 
Tabla 3. 20 PRIMEROS PUERTOS EN CUANTO A TRÁFICO DE CONTENEDORES 
NÚM PUERTO PAÍS 2009 2008 2007 2006 2005 
1 Singapore Singapur 25.866.400 29.973.000 27.900.000 24.800.000 23.199.252 
2 Shanghai China 25.002.000 28.006.400 26.152.000 21.710.000 18.080.000 
3 Hong Kong  China 21.040.096 24.494.000 23.998.000 23.539.000 22.480.000 
4 Shenzhen China  18.250.100 21.416.400 21.099.000 18.469.000 16.197.000 
5 Busan  Corea del Sur 11.954.861 13.420.000 13.261.484 12.038.786 11.840.000 
6 Guangzhou China  11.190.000 11.001.400 9.260.000 6.600.000 4.684.000 
7 Dubai Emiratos Árabes 11.124.082 11.800.000 10.650.000 8.920.000 7.619.000 
8 
Ningbo-
Zhoushan  China  10.502.800 10.933.700 9.430.000 7.068.000 5.208.000 
9 Qingdao China 10.260.000 10.024.400 9.462.000 7.702.000 6.307.000 
10 ROTTERDAM HOLANDA 9.743.290 10.800.000 10.790.604 9.653.232 9.286.757 
11 Tianjin  China 8.700.000 8.502.700 7.103.000 5.950.000 4.801.000 
12 Kaohsiung Taiwán 8.581.273 9.676.554 10.256.829 9.774.670 9.470.000 
13 Klang Malasia 7.309.779 7.973.579 7.118.714 6.326.295 5.540.000 
14 AMBERES BÉLGICA 7.309.639 8.663.736 8.176.614 7.018.799 6.488.029 
15 HAMBURGO ALEMANIA 7.007.704 9.700.000 9.890.000 8.900.000 8.087.545 
16 Los Angeles EE.UU. 6.748.994 7.849.984 8.355.038 8.469.853 7.484.624 
17 Tanjung Pelepas Malasia 6.000.000 5.600.000 5.470.000 4.772.000 4.177.000 
18 Long Beach EE.UU. 5.067.597 6.487.816 7.312.465 7.290.365 6.709.818 
19 Xiamen China  4.680.355 5.034.600 4.627.000 4.000.000 3.343.000 
20 Laem Chabang Tailandia 4.621.635 5.133.930 4.848.478 4.215.817 3.834.406 
  TOTAL 220.960.605 246.492.199 235.161.226 207.217.817 184.836.431 
  % -10,36% 4,82% 13,49% 12,11%   
Fuente: Elaboración propia a partir de Cargo Systems, Container Management Magazine, 
Containerisation International 
 
Estos 20 primeros puertos de la lista son responsables de prácticamente la mitad de 
todo el movimiento de TEUs generado por los 100 primeros puertos de contenedores. 
En las tasas de crecimiento de movimiento de TEUs de dichos puertos se refleja la 
situación económica de estos últimos años: crecimientos de hasta el 13,49 % en el año 
2007, pasando por una desaceleración del crecimiento durante el año siguiente, y 
culminando en un descenso del 10,36% en plena crisis. Cabe destacar una vez más la 
presencia y consolidación de los puertos asiáticos de las economías en desarrollo 
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(China, Corea del Sur, Malasia, Singapur) en los puestos más altos de la lista. Destaca el 
puerto de Rotterdam, el primer puerto no asiático en cuanto a tráfico de 
contenedores, que se a ha visto relegado en el 2009 al puesto número 10, con un total 
de 9.743.290 TEUs y que supone un descenso del 9,78% respecto al año anterior,  
habiendo ocupado el puesto número 7 tres años antes. En esta misma línea, el puerto 
de Los Ángeles, el primer puerto americano de la lista, también ha cedido posiciones 
pasando de ocupar la décima en el 2006 con un total de 8.469.853 TEUs, a la posición 
número 16 en el año 2009 con un total de 6.748.994 TEUs. 
 
4.2. Principales Puertos de Contenedores Europeos 
 
Dentro de los 100 principales puertos de contenedores del mundo se encuentran 18 
puertos europeos, los cuales se muestran en la figura 8.: 
 
Figura 8. PRINCIPALES PUERTOS EUROPEOS EN CUANTO A TRÁFICO DE 
CONTENEDORES 
 
Fuente: elaboración propia con cartografía de Google Maps 
 
Los datos relativos al número de TEUs de cada uno de ellos, así como sus tasas de 
crecimiento figuran en la tabla 4.: 
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Tabla 4. PRINCIPALES PUERTOS EUROPEOS EN CUANTO A TRÁFICO DE 
CONTENEDORES 
NÚM PUERTO PAÍS 2008 2007 2006 2005 
(%) 
07/08 
(%) 
06/07 
(%) 
05/06 
1 Rotterdam Holanda 10.800.000 10.790.604 9.653.232 9.286.757 0,10% 11,78% 3,95% 
2 Hamburgo Alemania 9.700.000 9.890.000 8.900.000 8.087.545 -1,90% 11,12% 10,05% 
3 Amberes Bélgica 8.663.736 8.176.614 7.018.799 6.488.029 6,00% 16,50% 8,18% 
4 Bremerhaven Alemania 5.500.709 4.892.239 4.428.203 3.735.574 12,40% 10,48% 18,54% 
5 VALENCIA ESPAÑA 3.602.000 3.042.665 2.612.049 2.409.821 18,40% 16,49% 8,39% 
6 Gioia Tauro Italia 3.467.772 3.445.337 2.938.176 3.161.000 0,70% 17,26% -7,05% 
7 ALGECIRAS ESPAÑA 3.324.310 3.414.345 3.256.776 3.180.000 -2,60% 4,84% 2,41% 
8 Felixstowe Reino Unido 3.100.000 3.300.000 3.000.000 2.770.000 -6,10% 10,00% 8,30% 
9 BARCELONA ESPAÑA 2.569.549 2.610.099 2.318.239 2.078.000 -1,60% 12,59% 11,56% 
10 Le Havre  Francia 2.450.000 2.638.000 2.137.828 2.118.509 -7,10% 23,40% 0,91% 
11 Malta Freeport  Malta  2.330.000 1.901.180 1.485.000 1.321.000 22,60% 28,03% 12,41% 
12 Zeebrugge  Bélgica 2.209.715 2.020.723 1.653.493 1.408.426 9,40% 22,21% 17,40% 
13 Genoa  Italia 1.766.605 1.855.026 1.657.113 1.625.000 -4,80% 11,94% 1,98% 
14 Southampton Reino Unido 1.710.000 1.900.000 1.500.000 1.375.000 -10,00% 26,67% 9,09% 
15 LAS PALMAS ESPAÑA 1.429.457 1.449.928 1.311.958 1.317.340 -1,40% 10,52% -0,41% 
16 Constantza  Rumanía 1.380.935 1.411.414 1.037.068 771.126 -2,20% 36,10% 34,49% 
17 La Spezia Italia 1.246.139 1.187.040 1.134.000 1.024.455 5,00% 4,68% 10,69% 
18 Duisburg  Alemania 1.006.000 901.000 787.000 712.000 11,70% 14,49% 10,53% 
  TOTAL 66.256.927 64.826.214 56.828.934 52.869.582 2,21% 14,07% 7,49% 
Fuente: Elaboración propia a partir de Cargo Systems, Container Management Magazine, 
Containerisation International 
 
Se observa de este modo el aumento del número de TEUs, pasando de 52.869.582 en 
el año 2005 a sobrepasar los 66 millones en el 2008, lo que supone una sexta parte del 
tráfico de contenedores del conjunto de los 100 principales puertos. El fuerte impacto 
de la crisis mundial en el continente europeo se ve claramente reflejado en las tasas de 
crecimiento de tráfico de TEUs, donde el crecimiento se ve frenado hasta un valor de 
2,21%, notablemente inferior que el de la media de los principales puertos del mundo 
que se sitúa en más del doble, un 5,34% para el mismo año. Cabe destacar la situación 
de algunos puertos en los que ya en el 2008 experimentan descensos respecto al año 
anterior en cuanto a tráfico de contenedores se refiere. En este contexto destacan los 
puertos ingleses de Southampton y Felixstowe, con decrecimientos del 10% y del 
6,10% respectivamente. Esta tendencia al descenso de tráfico de algunos puertos 
supondrá la antesala al descenso del conjunto de los puertos europeos al año 
siguiente. 
 
Dentro de los principales puertos europeos, destacan los puertos del norte 
(Rotterdam, Hamburg, Antwerp, y Bremenharven), siendo responsables del 
movimiento de prácticamente 35 millones de TEUs, lo que corresponde a la mitad del 
tráfico de contenedores generados por el conjunto de los 18 puertos. El movimiento 
de contenedores realizado por los puertos españoles dentro de esta lista se cuantifica 
en prácticamente unos 11 millones de TEUs, situándose en la segunda posición de la 
lista tras Alemania, con un total de 16.206.709 TEUs y ligeramente por encima de 
Bélgica, cuyos principales puertos (Amberes y Zeebruge) responden a un total de 
10.873.451 TEUs, como se puede observar en la figura 9.: 
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Figura 9. DISTRIBUCIÓN DE TRÁFICO DE CONTENEDORES POR PAÍSES EUROPEOS 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Cargo Systems y Container Management System 
 
Mención especial dentro de los principales puertos europeos se le debe hacer al 
puerto de Rotterdam, el principal puerto europeo en cuanto a volumen de tráfico de 
contenedores durante los últimos años. Dicho puerto superó en el 2007 el umbral de 
los 10 millones de TEUs y alcanzando al año siguiente un volumen total de 10.800.000 
TEUs, siendo de este modo el único de los puertos europeos situado entre los 10 
principales puertos en cuanto a tráfico de contenedores. 
 
En cuanto a la distribución por países, se observa en la figura 10. como España se sitúa 
como el país europeo con mayor número de puertos (Valencia, Algeciras, Barcelona y 
Las Palmas) situados entre los principales puertos europeos. El fuerte crecimiento 
económico en los años anteriores al inicio de la crisis, así como la posición estratégica 
que ocupa tanto en el Mediterráneo como en el Atlántico, han contribuido a que se de 
esta situación. Del mismo modo, cabe destacar la contribución a esta estadística de 
uno de los motores de la economía europea, Alemania, aportando tres puertos a esta 
lista (Hamburgo, Bremerhaven y Duisburg). 
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Figura 10. DISTRIBUCIÓN DEL NÚMERO DE PUERTOS POR PAÍSES EUROPEOS 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Cargo Systems y Container Management System 
4.3. Principales Puertos de Contenedores Españoles 
 
Los principales puertos españoles en cuanto al transporte de contenedores, y 
posicionados entre los 100 primeros del mundo son los puertos de Valencia, Algeciras, 
Barcelona y Las Palmas.  
 
A continuación se muestra en la tabla 5., los 13 puertos españoles más importantes 
(considerando como los más importantes aquellos en que durante prácticamente toda 
la última década han superado los 100.000 TEUs en cuanto a tráfico de contenedores), 
los cuatro puertos citados anteriormente son responsables de un tráfico de 9.504.579 
TEUs del total de 11.495.421 TEUs del conjunto de los 13 puertos, es decir, un 83% del 
total, lo que demuestra su gran peso dentro del volumen de tráfico de contenedores 
estatal. 
 
Tabla 5. PRINCIPALES PUERTOS ESPAÑOLES EN CUANTO A TRÁFICO DE 
CONTENEDORES 
PUERTO 2009 2008 2007 2006 2005 2004 2003 2002 2001 2000 
Alicante 132.059 150.827 179.259 172.729 159.237 153.830 146.477 135.526 133.413 113.110 
Algeciras 3.043.268 3.327.616 3.420.533 3.256.776 3.179.300 2.937.381 2.517.318 2.234.248 2.151.770 2.009.122 
Cádiz 106.399 126.408 143.662 155.370 138.441 114.529 150.100 108.157 99.419 76.361 
Baleares 127.935 176.186 194.271 201.382 191.332 226.615 263.892 242.786 265.494 282.451 
Barcelona 1.800.214 2.569.549 2.610.100 2.318.239 2.071.481 1.916.493 1.652.366 1.461.232 1.411.054 1.387.570 
Bibao 443.464 557.345 554.558 523.113 503.805 468.959 448.565 455.013 454.378 434.362 
Las Palmas 1.007.207 1.312.120 1.317.320 1.311.958 1.203.154 1.215.241 990.937 758.860 675.711 621.104 
Málaga 289.871 428.623 542.405 464.838 247.548 91.686 1.650 2.764 3.408 4.062 
Tarragona 221.203 45.903 47.136 12.203 8.980 17.214 57.019 53.121 39.064 44.855 
Tenerife 346.254 397.788 486.697 465.729 457.551 431.999 414.373 400.369 402.894 393.371 
Sevilla 129.736 130.452 135.040 122.611 115.669 111.092 102.854 100.960 101.410 91.095 
Valencia 3.653.890 3.602.112 3.042.665 2.612.049 2.409.821 2.145.236 1.992.903 1.821.005 1.506.805 1.308.010 
Vigo 193.921 247.873 244.065 226.927 205.497 197.269 166.973 159.325 141.330 145.460 
TOTAL 11.495.421 13.072.802 12.917.711 11.843.924 10.891.816 10.027.544 8.905.427 7.933.366 7.386.150 6.910.933 
% -12,07% 1,20% 9,07% 8,74% 8,62% 12,60% 12,25% 7,41% 6,88%  
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Puertos del Estado 
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Figura 11. PRINCIPALES PUERTOS ESPAÑOLES PENINSULARES EN CUANTO A TRÁFICO 
DE CONTENEDORES 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Google Maps 
 
Con los datos de la tabla 5. se observa el liderazgo del puerto de Algeciras ya que es el 
único que desde la última mitad de década ha superado la cifra de 3.000.000 de TEUs, 
aunque en los últimos años el puerto de Valencia haya ocupado su lugar.  
 
Cabe destacar así pues, el rápido crecimiento del puerto de Valencia, el único que pese 
a la crisis ha experimentado crecimientos en cuanto al tráfico de contenedores 
durante toda la última década, llegando a colocarse como el puerto con mayor tráfico 
de contenedores en el último año, 3.653.890 TEUs. La gran apuesta por este tipo de 
transporte de mercancías, acompañada de una fuerte inversión en infraestructuras por 
parte de la Autoridad Portuaria de Valencia, es la responsable de este ascenso. En este 
sentido, se observa también como el puerto de Málaga ha formado parte de este 
grupo de los principales puertos debida a una fuerte inversión en infraestructuras y la 
puesta en funcionamiento de un terminal de contenedores nuevo, lo q provocó que 
entre el año 2004 y 2005, el movimiento de contenedores creciese de 91.686 TEUs a 
247.548 TEUs respectivamente. 
 
Diferenciando estos 13 puertos en dos grupos, los que superan el millón de TEUs de 
tráfico en el 2009 y los que no, se observa en las figuras 12. y 13., la evolución del 
tráfico anual de contenedores de estos 13 puertos en la pasada década. En ellas, se 
observa la tendencia al crecimiento experimentado por todos los puertos en la pasada 
década, y el descenso experimentado por ellos en los últimos años de dicha década 
como consecuencia de la crisis. Cabe destacar el puerto de Tarragona en la figura 12. y 
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el de Valencia en la figura 13., los únicos puertos que parecen ajenos a la crisis y 
experimentan cierta mejoría durante el periodo de crisis. 
 
Figura 12. CRECIMIENTO DE TRÁFICO DE CONTENEDORES EN PUERTOS CON 
VOLUMEN INFERIOR A 1.000.000 TEUs 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Puertos del Estado 
 
Figura 13. CRECIMIENTO DE TRÁFICO DE CONTENEDORES EN PUERTOS CON 
VOLUMEN SUPERIOR A 1.000.000 TEUs 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Puertos del Estado 
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5. DESARROLLO DE SISTEMA DE PUERTOS DE CONTENEDORES 
 
5.1. Crecimiento de Capacidad de Buques Portacontenedores 
 
Las pautas del desarrollo de un sistema de puertos de contenedores están 
fuertemente ligadas al desarrollo asociado de su hinterland. En general, las economías 
de escala ligadas a la contenerización están pensadas en promover la concentración de 
grandes volúmenes de contenedores en algunos puertos de carga concretos. Esta 
tendencia a la concentración en un solo puerto es el resultado de las tres fuerzas 
principales que componen el trayecto del contenedor desde su origen en el puerto 
hasta su destino en un núcleo urbano y son: [3] 
 
- el viaje marítimo 
- el tránsito dentro del puerto 
-  el transporte terrestre por su hinterland 
 
No obstante, dentro de estas tres, el viaje marítimo dicta el desarrollo de las otras dos 
fuerzas. A medida que aumenta el tráfico marítimo, circulará un mayor volumen de 
contenedores o éstos aumentarán sus tamaños, lo que llevará a construir buques 
portacontenedores de mayor tamaño. La figura 14. muestra esta situación, donde se 
compara el crecimiento de la flota de buques portacontenedores con el crecimiento de 
TEUs transportados por los mismos buques. Así pues, se observa como a mediados de 
los 90 había una diferencia de 1,38% entre las tasas de crecimiento de ambas y diez 
años más tarde, dicha diferencia aumenta hasta un 4,01%. Esta tendencia se confirma 
en el año 2009, donde la diferencia existente entre la tasa de crecimiento de la flota de 
buques y la de TEUs es del 5,05%. Esta tasa de crecimiento cada vez más elevada del 
volumen de TEUs frente al aumento de la flota de buques indica que los buques 
construidos cada vez son mayores pues necesitan de más capacidad para transportar 
el creciente tráfico de contenedores. [14] 
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Figura 14. TASA DE CRECIMIENTO DE LA FLOTA DE BUQUES PORTACONTENEDORES Y 
DE TRÁFICO DE CONTENEDORES 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Alphaliner 
 
5.2. Concentración de las Actividades en determinados Puertos 
 
Como consecuencia de este aumento en el tamaño de los buques, serán necesarias 
unas infraestructuras portuarias adecuadas para sus operaciones portuarias y que 
éstas se realicen en el menor tiempo posible, lo que llevará a la construcción de 
terminales de contenedores de gran capacidad y de alta productividad. Esta elevada 
inversión no está al alcance de todos los puertos, por lo tanto se tenderá a la 
concentración de las actividades en determinados puertos capaces de realizar dicha 
inversión y desempeñar las funciones logísticas necesarias.  
 
Mediante un estudio realizado por el profesor de la Universidad de Amberes y 
presidente del ITMMA (Instituto del Transporte y Gestión Marítima de Amberes), Theo 
Notteboom, se comprueba el grado de concentración de la actividad portuaria en 
diferentes puertos. De este modo, se realiza un análisis en un contexto europeo 
durante los últimos 25 años antes de llegar al año 2000. Se analizaron los puertos en la 
región comprendida entre los puertos de Hamburgo y Le Havre (Rotterdam, Amberes, 
Amsterdam, etc.), la región de los puertos del Meditarráneo (Barcelona, Tarragona, 
Valencia, Gioia Tauro, Génova, etc.) y Reino Unido (Felixstowe, Southampton, etc.) 
como se observa en la figura 15.: 
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Figura 15. PUERTOS CONSIDERADOS EN EL ANÁLISIS 
 
Fuente: Elaboración propia con datos de estudio realizado por Theo E. Notteboom y con cartografía de 
Google Maps 
 
Una vez seleccionados los puertos, para analizar la situación de centralización o 
descentralización de dichos puertos en Europa, se utilizó el coeficiente Gini para 
caracterizarlos. Este coeficiente es utilizado como una medida de la desigualdad 
dentro de una población, obteniendo resultados numéricos dentro del rango entre 0 y 
1, donde dichos valores expresan la igualdad total y la máxima desigualdad 
respectivamente. Su ecuación matemática se representa como: 
 
Gj = 0,5 * ∑ |Xi – Yi|; 0 ≤ Gj ≤ 1 
 
donde: 
 
Gj = coeficiente Gini para j-ésimo puerto de contenedores 
Xi = porcentaje acumulado del número de puertos hasta el i-ésimo puerto 
Yi = porcentaje acumulado de la cuota de mercado de contenedores hasta el i-ésimo 
puerto 
 
De esta ecuación se desprende que si todos los puertos de contenedores tienen el 
mismo tamaño, el coeficiente Gini sería igual a 0, y por el contrario, en caso de que 
algún puerto sea responsable de toda la cuota de mercado de contenedores, es decir, 
responsable de todo el tráfico de contenedores, el coeficiente equivaldría 1. Los 
resultados obtenidos se observan en la figura 16.: 
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Figura 16. EVOLUCIÓN DEL COEFICIENTE GINI EN LOS PUERTOS DE LAS DIFERENTES 
REGIONES EUROPEAS 
 
Fuente: Land Access to Seaports; análisis realizado por Theo E. Notteboom 
 
En base a este análisis, se concluyó que en general, el conjunto de puertos europeos 
experimenta ligeras tendencias a la desconcentración, es decir, se tiende a la 
repartición de la cuota de mercado entre ellos. Analizando cada región 
independientemente, se concluyó que la línea Hamburgo-Le Havre es la que presenta 
mayores niveles de concentración. Esto se debe, no sólo a la supremacía del puerto de 
Rotterdam en Europa en general, y concretamente en esta línea de puertos, sino 
también a la alta cuota de mercado que poseen los puertos de Amberes y Hamburgo. 
Por el contrario, la línea de puertos del Mediterráneo es la que ofrece mayores 
tendencias a la desconcentración. Esto se debe a la continua competencia entre los 
puertos de esta región, como Barcelona, Valencia, Gioia Tauro o Génova por 
convertirse en puerto hub del Mediterráneo. En cuanto a la línea del Reino Unido, la 
fuerte concentración inicial debido al tráfico generado por el puerto de Felixstowe se 
vio descentralizada con la inclusión del puerto de Southampton. [3] 
 
Así pues, pese a tendencias a la desconcentración, existe una cierta concentración de 
actividad en puertos determinados. Dicha situación deberá verse complementada con 
unas condiciones de distribución y transporte terrestre apropiadas para tal volumen de 
tráfico, favoreciendo así la intermodalidad y el transporte terrestre vía fluvial, por 
carretera o por ferrocarril para que la mercancía llegue a los centros logísticos 
interiores o a sus respectivos destinos. El desarrollo de esta red en forma de 
infraestructuras de corredores capaces de albergar un elevado tráfico de mercancías, y 
de accesos terrestres a los puertos, resulta primordial para evitar congestiones y dar 
cabida a todo el volumen de mercancías concentrado en determinados puertos. De 
puerto. 
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5.3. Modelo Teórico de Desarrollo de Red de Transporte Terrestre 
 
Para describir este desarrollo, se cita el utilizado por Theo E. Notteboom en “Land 
Access to Sea Ports”, donde se recogen las conclusiones de la Conferencia Europea de 
Ministros de Transporte del año 1998. En ella, se utiliza un modelo teórico de 
desarrollo de una red de transporte terrestre, concretamente para el caso específico 
de transporte en ferrocarril en la que se diferencian cuatro fases de desarrollo. [3] 
 
5.3.1. Primera fase 
 
En la primera fase, figura 17., las economías de escala en los grandes puertos de 
contenedores les permiten extender su hinterland, llegando éste más adentro en el 
territorio. Por el contrario, el área de mercado de los puertos más pequeños se limita a 
centros de negocio en su hinterland inmediato, profundizando menos en el territorio. 
En esta fase, el acceso a determinados centros logísticos es limitado, existiendo 
únicamente conexiones unilaterales entre el puerto y un centro logístico determinado 
dentro del hinterland. 
 
Figura 17. PRIMERA FASE DEL MODELO TEÓRICO DE DESARROLLO DE RED DE 
TRANSPORTE EN FERROCARRIL 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Theo E. Notteboom; Land Access to Seaports 
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5.3.2. Segunda fase 
 
En la segunda fase, figura 18., se intensifica el nivel de penetración en el hinterland. Se 
crean nuevas conexiones unilaterales entre el puerto y centros logísticos dentro del 
hinterland a donde antes no llegaban las mercancías, provocando así el desarrollo de 
éstos. De igual modo, se crean nuevas conexiones desde los centros logísticos que se 
encontraban ya conectados al puerto en la primera fase, a otros centros logísticos 
dentro del hinterland. La mejora de estas conexiones provoca que líneas de mayor 
penetración emanen de estos puertos y pueden capturar el hinterland de puertos más 
pequeños cercanos. Esta situación provoca que se entre en una dinámica perjudicial 
para los puertos pequeños, y que se favorezca la concentración en los puertos 
mayores. La economía de menor escala de estos puertos impide la evolución de la red 
de transporte y las conexiones a hinterlands más distantes. Debido a esta incapacidad 
de servir eficientemente a su hinterland, las grandes líneas marítimas de 
potacontenedores no incluyen a estos puertos en sus rutas. Esto resulta en volúmenes 
aun más inferiores en cuanto a contenedores destinados a puertos pequeños y lo 
contrario en los grandes. Así pues, los puertos pequeños tenderán a transferir 
contenedores a puertos grandes para que puedan utilizar su extensa red de transporte 
para llegar a todos los puntos del hinterland. Esta jerarquía hub-feeder entre los 
puertos (en la que el puerto menor acoge a los barcos portacontenedores de menor 
tonelaje y los grandes acogen a los megabuques) fortalece la posición competitiva de 
los puertos grandes aunque en esta fase, los puertos grandes siguen sin poder 
competir con los puertos pequeños que estén situados más cerca de un específico 
hinterland. Así pues, los trenes que parten de los puertos grandes a hinterlands 
alejados, ofrecen frecuencias bajas y mucho tiempo de recorrido debido al volumen 
limitado de contenedores que utilizan estas conexiones pues se siguen utilizando los 
puertos más cercanos a estos hinterlands. 
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Figura 18. SEGUNDA FASE DEL MODELO TEÓRICO DE DESARROLLO DE RED DE 
TRANSPORTE EN FERROCARRIL 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Theo E. Notteboom; Land Access to Seaports 
 
5.3.3. Tercera fase 
 
En la tercera fase, figura 19., se forman hubs interiores dentro del hinterland. Es decir, 
los centros logísticos conectados al puerto en la primera fase, se desarrollan y crecen, 
y crean conexiones a los otros centros logísticos dentro del hinterland. Así pues, se 
pasa de una conexión pobre entre los centros del hinterland, a una nueva red de 
conexión entre el hub interior y los otros centros. A su vez, esto provoca que la 
conexión desde el puerto al nuevo hub interior se refuerce, convirtiéndose en un 
corredor donde se mejoran los tiempos y las frecuencias de paso del ferrocarril, y 
permitiendo desarrollar la conexión al otro hub del hinterland del otro puerto cercano. 
En este corredor principal se crean nuevas terminales aunque inicialmente éstas se 
aprovechan poco de esta situación. 
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Figura 19. TERCERA FASE DEL MODELO TEÓRICO DE DESARROLLO DE RED DE 
TRANPORTE EN FERROCARRIL 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Theo E. Notteboom; Land Access to Seaports 
 
5.3.4. Cuarta fase 
 
Finalmente, en la cuarta fase, figura 20., algunas de las nuevas terminales interiores en 
el hinterland más inmediato del puerto principal evolucionan a un hub más potente. La 
terminal que se formó en el corredor se ha convertido en un hub del cual se crean 
conexiones directas a otros centros logísticos. Los puertos pequeños vecinos cercanos 
pueden usar ahora la red de transporte sin depender del puerto principal y conectarse 
con el hub que se ha formado. De este modo, el hub se hace más potente y los puertos 
pequeños adquieren más importancia, dando así un cierto grado de descentralización 
al sistema. La red de ferrocarriles queda plenamente integrada cuando los hubs 
potentes interiores se encuentran conectados entre si, mediante corredores y 
conexiones con frecuencias altas de trenes. Con una red de transporte plenamente 
integrada, se generan nuevos centros interiores. 
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Figura 20. CUARTA FASE DEL MODELO TEÓRICO DE DESARROLLO DE RED DE 
TRANSPORTE EN FERROCARRIL 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Theo E. Notteboom; Land Access to Seaports 
 
Así pues, en esta cuarta fase van aumentando los centros interiores, creando una 
estructura compleja de red de distribución de mercancías desde los puntos de origen y 
de carga hasta el puerto. La figura 21. ilustra esta situación.  Desde los diversos 
orígenes locales de carga, se recoge y distribuye la mercancía para ser llevada a puntos 
de recolecta local. Esa distribución, generalmente de corta distancia, se realiza 
mediante conexiones locales. Una vez almacenada la carga en estos centros logísticos 
locales, nuevamente se distribuye esta carga a un nuevo punto de recolecta, esta vez 
de carácter regional. Esta nueva distribución de carga generalmente es de corta 
distancia, aunque las conexiones en este caso tienen un carácter regional. Tras 
almacenar la carga en los puntos de recolecta regionales, esta carga recorre la red 
hasta llegar a un último punto de recolecta regional, hub interior, próximo al puerto. 
Esta conexión entre puntos de recolecta regionales hasta alcanzar el hub interior 
cercano al puerto se realiza mediante un corredor ferroviario con una alta frecuencia 
de paso de ferrocarriles. Finalmente, una vez llegada la mercancía al puerto, se 
procede al viaje marítimo de corta o larga distancia a otros puertos. 
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Figura 21. RED DE DISTRIBUCIÓN DE CONTENEDORES POR FERROCARRIL 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de Theo E. Notteboom; Land Access to Seaports 
 
5.4. Problemática en la Concentración y Desarrollo de Redes de Transporte 
 
Una vez analizado el modelo teórico de desarrollo de las redes de transporte terrestre, 
y los índices de concentración de los principales puertos europeos, se observa la 
problemática que puede resultar en alguna de estas fases.  
 
En primer lugar, analizando el estudio realizado por Theo E. Notteboom, se observa un 
elevado grado de concentración en los principales puertos europeos. Dicha situación 
no sería problemática en el supuesto de lograr una desconcentración, una tendencia 
que según el estudio parece que se ha ido adoptando a nivel general, pero que 
actualmente no existe. Esta concentración provoca que un gran volumen de tráfico de 
mercancías en general y concretamente, de contenedores, se concentre en un 
determinado número de puertos. Volviendo a la figura 1. del apartado 1.3., esta 
situación nos sitúa en el último nivel, el logístico, donde se presenta una demanda alta 
y que por lo tanto, para ser cubierta eficientemente en la cadena de transporte, debe 
bajarse hasta el nivel de infraestructuras para cubrir dicha demanda, exigiendo una 
inversión en las mismas. En un sistema concentrado como el europeo, se requiere de 
fuertes inversiones en dichos puertos que deberán absorber la mayoría del volumen 
de contenedores puesto que la concentración no permite a los pequeños absorber una 
parte significativa de este volumen. Esta situación, presenta una problemática 
agravada en una crisis económica como la actual, donde las limitaciones económicas 
no permiten realizar estas inversiones en infraestructuras, provocando así una 
deficiencia en las mismas, incapaces de absorber la demanda y provocando 
inevitablemente congestiones que desembocan en una cadena de transporte 
ineficiente. 
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La siguiente problemática se observa en el modelo teórico de desarrollo de las redes 
de transporte, donde se observa nuevamente que la falta de inversión provoca serios 
problemas de congestión, sobretodo en la tercera fase de desarrollo de la red. Al 
desarrollarse los centros logísticos dentro del hinterland, se crea una nueva red de 
conexión entre el hub interior y los otros centros, provocando que la conexión desde el 
puerto al nuevo hub interior se refuerce, convirtiéndose así en un corredor que mejora 
los tiempos y las frecuencias de paso del ferrocarril. Para continuar con el desarrollo de 
la red y acceder a la cuarta fase, es necesaria la inversión en estos corredores para que 
sea posible esa mejora en los servicios en cuanto a tiempo y frecuencia de ferrocarriles 
se refiere. La no inversión, es decir, la incapacidad de adecuar estos corredores a la 
demanda existente, provocará eventualmente congestiones que como se ha dicho 
anteriormente, impedirá la consecución de una cadena de transporte eficiente. 
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6. MODOS DE TRANSPORTE TERRESTRE DE MERCANCÍAS 
 
La columna vertebral del transporte en Europa, tanto a nivel de pasajeros como de 
mercancías, está formada a nivel terrestre por carreteras, ferrocarril y vías navegable 
interiores, a lo que hay q sumarles el transporte aéreo y el marítimo. Debido al 
importante peso que tiene el transporte terrestre para el desarrollo económico de las 
regiones, la inversión que se realiza en carreteras y en ferrocarriles es responsable de 
una parte importante del presupuesto de las regiones de la Unión Europea. No 
obstante, y como se explicará más adelante, la conciencia que se ha adquirido con el 
medio ambiente y la reducción del impacto que genera el transporte en éste, ha 
provocado medidas y programas que incentivan la reducción del tráfico terrestre por 
carreteras y transferirlo a otros modos de transporte menos nocivos con el medio 
ambiente como es el transporte por ferrocarril. [15] 
 
6.1. Comparativa entre distintos Modos de Transporte 
 
La demanda por un transporte rápido y eficiente por parte del creciente mercado ha 
provocado un rápido crecimiento del transporte que se realiza por carretera y 
marítimo. No obstante, cada modo de transporte tiene sus particulares ventajas y 
desventajas en relación a criterios de capacidad, velocidad, coste, seguridad, 
flexibilidad, consumo energético e impacto ambiental. La tabla 6. compara los distintos 
modos de transporte terrestre donde se observan las ventajas y desventajas de unos 
frente a otros.  
 
Tabla 6. COMPARATIVA ENTRE DISTINTOS MODOS DE TRANSPORTE DE MERCANCÍAS 
MODO 
EFICIENCIA 
ENERGÉTICA 
VELOCIDAD 
RECORRIDO 
MEDIO 
MUERTES  
VIDA DEL 
VEHÍCULO 
carretera 1 12,2 1 4,4 1 
ferrocarril 3,3 4,4 1,9 1 2 
fluvial 4,3 1,2 1,2 mínimo 5 
tubería 5 1 1,1 - - 
Fuente: Port Management and Operations 
 
Los valores utilizados en la tabla 6. sirven únicamente a modo de comparativa entre los 
distintos modos, pudiendo éstos variar en función de diversas circunstancias, no 
obstante se pueden utilizar para realizar una comparación general. De esta manera, se 
puede observar como el transporte por carretera resulta el menos eficiente en cuanto 
a consumo de energía, por lo tanto más perjudicial para el medio ambiente, además de 
resultar el más inseguro. Por el contrario, es el que resulta más rápido y de ahí, el 
hecho que sea el más utilizado debido al rápido crecimiento de mercado. Con mucha 
más eficiencia energética se sitúa el transporte de mercancías por ferrocarril y por vías 
terrestres interiores navegables, sobretodo éste último, que resulta el menos 
contaminante y perjudicial para el medioambiente, pero por el contrario, además de 
tener la desventaja de su dependencia de la orografía y topografía del terreno, su 
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recorrido medio y velocidad está en una posición clara de desventaja frente al 
transporte de mercancías por ferrocarril. En cuanto a la seguridad y muertes por 
accidentes, ambos modos son claramente mucho más seguros que el transporte por 
carretera. [2] 
 
Fruto de estas ventajas y desventajas de un modo de transporte frente a otro, surgen 
los intentos por desarrollar un sistema de transporte que permita aprovechar las 
ventajas de cada modo de transporte, combinándolos eficientemente y desarrollando 
soluciones sostenibles, como la intermodalidad. 
 
6.2. Reparto Modal en Europa 
 
En la figura 22. se observa el reparto modal existente en la Unión Europea en cuanto a 
tráfico terrestre, es decir todo aquel que se realiza por carretera, ferrocarril o vías 
navegables interiores, tanto en ríos como en canales. Cabe mencionar que pese a ser 
considerado como tráfico terrestre, el transporte por tubería no se contabiliza en estos 
resultados. 
 
Figura 22. REPARTO MODAL DEL TRÁFICO TERRESTRE EN LA UNIÓN EUROPEA 
76%
18%
6%
carretera
ferrocarril
fluvial
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Eurostat yearbook 2010 
  
En la figura 22. se observa la gran descompensación existente entre los distintos 
modos de transporte, donde el transporte por carretera es responsable de algo más de 
tres cuartas partes del transporte terrestre de mercancías. Por el contrario, 
actualmente el transporte por ferrocarril tan solo representa una quinta parte del total 
del transporte terrestre de mercancías. En la figura 23. se obtiene el reparto modal de 
los estados miembro de la Unión Europea en el año 2008. 
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Figura 23. REPARTO MODAL EN LOS ESTADOS MIEMBROS DE LA UNIÓN EUROPEA 
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Fuente: Elaboración propia con datos de Eurostat Statistics Online Support 
 
Analizando los estados miembros de la Unión Europea, se observa como el transporte 
por carretera es el dominante en la mayoría de los países, a excepción de países como 
Estonia, Lituania o Letonia donde el transporte por ferrocarril es mayoritario. En países 
como Suecia o Austria también se observa un elevado porcentaje de transporte por 
ferrocarril, alcanzando prácticamente el 40%. El transporte fluvial está limitado a 
países que gocen de vías navegables interiores. De esta manera, en los resultados se 
observan países sin ningún tipo de transporte realizado mediante este modo como 
España, Portugal o Italia, y por el contrario, otros con una cuota relativamente alta 
comparada a la media de la Unión Europea, como Bélgica o Alemania, y sobretodo, 
Holanda, que encabeza el uso de transporte fluvial con un 34,7%. 
 
En cuanto a España, se observa como es uno de los países junto a Portugal, con una 
descompensación más elevada en cuanto a uso de los diferentes modos de transporte. 
Con una cuota de transporte de mercancías por ferrocarril del 4,1%, y sin cuota de 
transporte fluvial, España es uno de los países en los que el tráfico de mercancías por 
carreteras es mayor, siendo de esta manera más susceptible a las congestiones en el 
tráfico, empeorando la calidad del servicio de transporte en cuanto a puntualidad y 
seguridad, y con mayores índices de emisión de CO2 y por lo tanto, más perjudicial 
para el medio ambiente. 
 
Observando la figura 24. donde se muestran las tendencias en los últimos años, los 
resultados en cuanto al transporte de mercancías efectuado por ferrocarril en España 
no presenta cifras esperanzadoras. Pese al ligero descenso experimentado en la media 
de la Unión Europea, existen países cuyas cuotas han aumentado, como Alemania que 
ha pasado de un 18,7% en el 1998 a un 22,2% diez años más tarde, u Holanda, que con 
una cuota de 2,9% en el año 1995, prácticamente la dobla en el 2008. Por el contrario 
se encuentran países como Francia, y especialmente España, que actualmente 
presenta la cuota más baja producto de la tendencia a la baja presentada durante los 
años anteriores, donde llegó a situarse con una cuota del 10,3% en el 1997. [16] 
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Figura 24. EVOLUCIÓN DE LA CUOTA DE TRANSPORTE DE MERCANCÍAS POR 
FERROCARRIL EN ALGUNOS PAÍSES DE LA UNIÓN EUROPEA 
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Fuente: Elaboración propia con datos de Eurostat Statistics Online Support 
 
6.3. Problemática en el Reparto Modal a Nivel Europeo 
 
En este apartado se observa una clara incongruencia entre el objetivo que se debe 
perseguir en cuanto a reparto modal de mercancías se refiere, y la situación actual y la 
tendencia seguida por los países europeos en general, y el caso de España en 
particular. 
 
En el primer apartado se ha demostrado como el transporte de mercancías por 
carretera es el menos eficiente energéticamente, además de ser el más inseguro y el 
que presenta peores resultados en cuanto a vida útil del vehículo transportador de 
mercancías. Según la tabla 6. del apartado 6.1., el transporte de mercancías por 
ferrocarril es junto al transporte por vía fluvial, el menos perjudicial para el medio 
ambiente, y el más eficiente a la larga teniendo en cuenta la vida útil de los vehículos y 
la distancia de recorrido que se puede alcanzar. 
 
No obstante, el reparto modal existente en Europa, con una media de los países 
Europeos de más de cuatro veces mayor a favor del transporte por carreteras que por 
ferrocarril, y con una ligera tendencia al aumento de dicha repartición en la Unión, 
provoca una contradicción entre la situación deseable y más eficiente, y la actual y su 
tendencia. Mención especial merece el caso de España, donde la cuota de transporte 
de mercancías por ferrocarril es la que más ha descendido respecto a los países 
europeos con los principales puertos, y a su vez, la que presenta mayor tendencia a la 
baja de dicha cuota. La problemática aquí creada provoca congestiones en las 
carreteras y en los accesos a los puertos, incapaces de absorber toda la demanda, y 
por otro lado, vías férreas que no cumplen la función de descongestionar la cadena de 
transporte de mercancías. La falta de inversión del Estado, y la incapacidad del mismo 
de gestionar las infraestructuras a la velocidad exigida por el aumento de la demanda y 
del tráfico de mercancías, ha provocado que el transporte por carretera que resulta 
más rápido con las infraestructuras existentes, haya absorbido la demanda de este 
rápido aumento del transporte de mercancías y de contenedores. 
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7. CONEXIONES TERRESTRES POR CARRETERAS 
 
7.1. Análisis de las Conexiones por Carreteras en la Península 
 
Una vez analizados los datos de tráfico de TEUs y la evolución de dichos tráficos en los 
principales puertos de contenedores del mundo, se procede a realizar el análisis de las 
conexiones terrestres existentes en una serie de ellos. Debido al objeto de estudio de 
esta tesina, será de mayor interés analizar puertos que en el caso español, se 
encuentren en la península y en el caso europeo, que pertenezcan al continente pero 
excluyendo las islas que formen parte de él, como la isla de Malta o las islas británicas. 
De esta manera, se pueden analizar no solo las conexiones terrestres a los puertos a 
nivel de accesos por carreteras o por ferrocarril a las terminales de contenedores y 
mercancías, si no también las conexiones de dichos puertos entre si mediante una red 
de carreteras y ferrocarriles que conecten los puertos y las ciudades de mayor 
población, es decir, corredores que unan los puertos con los centros logísticos. 
Teniendo en cuenta estas consideraciones, se escogen seis puertos españoles y se 
realiza un análisis individual de ellos. 
 
7.2. Metodología de Análisis 
 
Los seis puertos españoles escogidos son los puertos de Valencia, Algeciras, Barcelona, 
Bilbao, Málaga y Tarragona. Estos puertos coinciden con los seis puertos españoles de 
mayor tráfico de contenedores del último año del que se disponen cifras, excluyendo 
de esta lista a los puertos de Las Palmas y Tenerife ya que son objeto de estudio tan 
solo los puertos peninsulares. Todos estos puertos fueron los únicos puertos españoles 
en superar la cifra de 200.000 TEUs en el año 2009. La localización geográfica de estos 
seis puertos se observa en la figura 25.: 
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Figura 25. SEIS PUERTOS DE CONTENEDORES OBJETO DE ESTUDIO 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Google Maps 
 
Para analizar las conexiones existentes entre cada puerto escogido para el estudio, y 
sus conexiones a los centros logísticos, supuestos como las ciudades de mayor 
población, se identifican primero dichas ciudades. Introduciendo estos nuevos 
elementos, se considera que el análisis es más interesante ya que lógicamente el 
destino final de la mercancía en general y concretamente de los contenedores no es 
únicamente el de alcanzar el puerto y transportarse nuevamente vía marítima a otros 
destinos o a otros puertos, sino que la mercancía una vez en puerto, y mediante las 
conexiones terrestres se transporta también por el interior del territorio, tanto a otros 
puertos como principalmente a núcleos urbanos situados en el hinterland del puerto. 
 
7.2.1. Elección de Nodos 
 
Así pues, para este análisis en primer lugar se identifican las principales ciudades en 
cuanto a número de habitantes ya que se supone que serán éstas principalmente los 
destinos finales de la mercancía transportada en los contenedores. Utilizando los datos 
publicados en el Instituto Nacional de Estadística y con cifras correspondientes al 1 de 
enero del 2010, las ciudades escogidas son las que se observan en la tabla 7.: 
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Tabla 7. PRINCIPALES CIUDADES ESPAÑOLAS EN CUANTO A NÚMERO DE 
HABITANTES 
CIUDAD POBLACIÓN 
Madrid 3.273.049 
Barcelona 1.619.337 
Valencia 809.267 
Sevilla 704.198 
Zaragoza 675.121 
Málaga 568.507 
Murcia 441.345 
Bilbao 353.187 
Alicante 334.418 
Córdoba 328.547 
Valladolid 315.522 
Vigo 297.124 
Gijón 277.198 
La Coruña 246.047 
Vitoria 238.247 
Tarragona 140.184 
Cádiz 125.826 
Algeciras 116.417 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos del Instituto Nacional de Estadística 
 
En la tabla 7. se resaltan en oscuro las ciudades peninsulares que albergan un puerto. 
Cabe destacar la inclusión en la lista de las ciudades de Tarragona, Cádiz y Algeciras, 
que pese a tener una población significantemente menor que el resto de las ciudades 
de la lista, se ha considerado conveniente incluirlas ya que son ciudades portuarias 
cuyos puertos acogen un tráfico de contenedores destacable, como es claramente el 
caso de Tarragona y en especial, el caso de Algeciras. 
 
7.2.2. Elección de Corredores Viarios 
 
Una vez identificadas las principales ciudades, es necesario identificar las vías de 
comunicación entre ellas. Las carreteras en la península que unen los distintos núcleos 
urbanos son muchas, así pues se simplifica el análisis al conjunto de autopistas y 
autovías de la Red de Carreteras del Estado mediante las cuales se forma una red 
suficiente que conecta las ciudades anteriores entre si. De este modo, se obtiene la red 
de ciudades y carreteras empleadas en el análisis. Localizando dichas ciudades y las 
respectivas autopistas y autovías que las conectan, se obtiene la red de la figura 26.: 
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Figura 26. RED DE AUTOPISTAS, AUTOVÍAS Y VÍAS RÁPIDAS QUE UNEN LAS 
PRINCIPALES CIUDADES 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Vía Michelín 
 
Como se observa en la figura 26., además de las autopistas y autovías de la Red de 
Carreteras del Estado, se incluye también en éste análisis una autopista que pasa por 
Portugal y que es continuación de la A-49 que pasa por Sevilla. La inclusión de esta 
autopista se ha considerado debido a que supone una ruta importante en cuanto a la 
conexión entre el sur y el norte de la península, y sin ella, los resultados obtenidos de 
la calidad de las conexiones entre las ciudades del norte y del sur de la península 
estarían condicionados debido a la omisión de esta vía y obteniendo así resultados 
menos reales. 
 
7.2.3. Matriz de Incidencia de las conexiones 
 
Una vez identificada esta red, se construye una matriz de distancias (tabla A.1 del 
anejo 1). Esta matriz se caracteriza por ser una matriz simétrica de tamaño nxn (en 
este caso 18x18) ya que el conjunto de n puntos corresponde a las 18 ciudades que se 
han seleccionado siguiendo los criterios de población y ciudades portuarias descritos 
anteriormente. Los elementos dij de esta matriz corresponden a las distancias entre el 
punto i y el punto j de la red, es decir, a la distancia entre la ciudad i y la ciudad j. En 
este caso, se presentan distancias reales ya que para este estudio resulta más 
interesante conocer las distancias reales del trayecto que hay que recorrer 
principalmente por la red de carreteras, supuestos como los corredores viarios, 
descrita anteriormente. Así pues, los valores de los elementos dij corresponden a 
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números reales positivos en los casos i≠j (distancias entre ciudades distintas) y los 
valores de los elementos de la diagonal dij donde i=j serán lógicamente nulos pues se 
corresponden a la misma ciudad. De esta manera se obtiene la matriz de distancias 
A.1. del anejo 1 
 
Como se observa en la figura A.1. del anejo 1, a esta matriz se le añade un vector 
columna en la que cada elemento de él corresponde a la suma de todos los elementos 
de la fila correspondiente a dicho elemento. Es decir, el elemento Si del vector 
columna corresponde a la suma de todos los elementos de la fila i de la matriz de 
distancias. Conociendo este vector, se conocen las distancias totales de los trayectos 
correspondientes a cada ciudad, es decir, la distancia que hay que recorrer desde la 
ciudad i para llegar al resto de ciudades j. Teniendo en cuenta, que todas las ciudades 
que se analizan están conectadas entre si, las ciudades con valores más bajos 
dispondrán de una mejor conexión por carreteras ya que el transporte por carretera 
resulta tanto más ineficiente energéticamente y en cuanto a seguridad, mientras más 
largo sea el trayecto, como se analizó anteriormente. Los resultados obtenidos tras 
seleccionar las ciudades portuarias y las que son objeto de este estudio, se resumen en 
la tabla 8.: 
 
Tabla 8. DISTANCIAS TOTALES RECORRIDAS POR CARRETERA DE UNA CIUDAD 
PORTUARIA A TODAS LAS OTRAS 
CIUDAD DISTANCIA (KM) 
Valencia 9.823 
Alicante 10.277 
Bilbao 10.573 
Sevilla 11.099 
Málaga 11.412 
Gijón 11.578 
Tarragona 11.879 
Algeciras 12.505 
Cádiz 12.686 
Barcelona 13.147 
La Coruña 13.383 
Vigo 14.140 
Fuente: Elaboración propia con datos de Vía Michelín 
 
Observando la tabla 8., se comprueba como el puerto de Valencia presenta menor 
distancia total de recorrido a los principales nodos de la península. Es decir, 
suponiendo una red homogénea con una densidad de carreteras elevada en el 
territorio, desde dicho puerto se puede acceder en un tiempo menor al resto de nodos 
de la península que el que presentan otros puertos. Por el contrario, los puertos de 
Algeciras y Barcelona, segundo y tercero respectivamente en cuanto al tráfico de 
contenedores, presentan mayores distancias totales de recorrido a los otros nodos, 
por lo que realizar un reparto modal donde se favorezca el uso del ferrocarril en la 
cadena de transporte parece una solución adecuada. 
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Cabe mencionar que este análisis se hace con la hipótesis de una densidad de 
carreteras elevada, donde los principales nodos se encuentran bien conectados entre 
si. Para estudiar la fiabilidad de esta hipótesis, se recurre a la figura 27., extraída del 
Eurostat, la página oficial de estadísticas de la unión europea. En ella, se observa que la 
densidad de carreteras en España y en la península en general, expresada en km de vía 
por 1000 km2 de superficie, se sitúa dentro de la media alta europea, muy por encima 
de los países del este y al nivel de Italia o Francia. Las regiones de la figura coloreadas 
con tonos verdes representan las zonas con mayor densidad de carreteras, y de esta 
manera se observa que en la península ibérica, sobretodo en las costas cantábricas, 
atlánticas y mediterráneas y en el centro de la península, la densidad de carreteras es 
elevada comparada al resto de Europa. Únicamente países como Holanda, Bélgica o 
Alemania presentan valores notablemente más elevados que los de la península, 
circunstancia que se debe al hecho de que la densidad poblacional de estos países es 
tres o cuatro veces superior a la española. Por lo tanto, la hipótesis de una densidad 
alta de carreteras que cubre el territorio es correcta. 
 
Figura 27. DENSIDAD DE CARRETERAS EN LOS PAÍSES EUROPEOS 
 
Fuente: Eurostat 
 
Así pues, se puede considerar que la red de carreteras en España cubre el territorio 
eficientemente y unido al hecho de que dicha red tiende a presentar una radialidad 
centrada en Madrid, los resultados reflejados anteriormente en la tabla 8. están 
condicionados principalmente por limitaciones geográficas. De este modo se explica 
que las distancias mayores se encuentren en las ciudades andaluzas, catalanas y 
sobretodo gallegas, ya que son las que se encuentran más alejadas del centro de la 
península. No obstante, se debe mencionar la circunstancia de que en la red escogida, 
la región de Andalucía sea la zona con mayor densidad de ciudades escogidas, hecho 
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que las beneficia en los resultados obtenidos ya que reduce las distancias a los 
principales nodos escogidos. Por el otro lado, la zona de Levante y Bilbao son las que 
presentan menos distancias a las principales ciudades, principalmente debida a la 
situación geográfica. De este modo, se puede concluir que el puerto de Valencia y el 
puerto de Bilbao presentan mejores conexiones por carretera a nivel de distancia 
recorrida por los vehículos que transportan la mercancía, ya que con menos kilómetros 
recorridos acceden a mayor parte del territorio español. 
 
La afirmación anterior debe ser tomada en un contexto de comercio nacional, es decir, 
mercancías y contenedores que desembarcan en puertos españoles y que son 
transportadas por vía terrestre dentro del estado ya que la red considerada se centra 
en la península. Es importante enmarcarse en este contexto puesto que el caso 
particular del puerto de Barcelona muestra unas condiciones de conectividad 
desfavorables, con distancias muy elevadas al resto de ciudades españolas. No 
obstante, si se considerase una red más amplia dentro de un contexto de comercio 
exterior, el puerto de Barcelona presentaría mejor resultado que la mayoría de los 
puertos españoles puesto que es el que se sitúa más próximo a la frontera con Francia. 
 
7.2.4. Calidad de las conexiones 
 
Una vez analizadas las conexiones por carretera dentro del estado en un contexto de 
distancias, es interesante saber la calidad de dichas conexiones. Es decir, la cantidad de 
la totalidad del recorrido que se realiza por autopista, autovía o vía rápida. Debido al 
hecho de que el transporte de mercancías y contenedores se realiza mediante 
vehículos pesados de alto tonelaje, con mayores dificultades para la circulación y 
maniobrabilidad, y radios de giro más largos que los vehículos ligeros, es de notable 
interés que dichos vehículos eviten las carreteras convencionales y circulen por 
autopistas, autovías o vías rápidas en la medida de lo posible. Así pues, una forma de 
medir la calidad de las conexiones entre las distintas ciudades y puertos es conocer el 
porcentaje del recorrido que se realiza por autopistas, autovías o vías rápidas. 
 
Con este fin, se crea una nueva matriz de distancias, utilizando el mismo 
procedimiento que la anterior, pero en ésta, los elementos dij que componen la matriz 
no son las distancias totales entre las distintas ciudades, sino la distancia entre la 
ciudad i y la ciudad j que se recorre por autopista, autovía o vía rápida. De este modo, 
se obtiene una nueva matriz de distancias, figura A.2. incluida en el anejo 1. Los 
resultados obtenidos para los principales puertos del estado y resaltando los seis que 
se han seleccionado para este análisis se resumen en la tabla 9.: 
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Tabla 9. DISTANCIAS TOTALES RECORRIDAS POR AUTOPISTA, AUTOVÍA O VÍA RÁPIDA 
DE UNA CIUDAD PORTUARIA A TODAS LAS OTRAS 
CIUDAD DISTANCIA (KM) 
Valencia 9.519 
Alicante 10.058 
Bilbao 10.122 
Sevilla 10.910 
Málaga 11.047 
Gijón 11.063 
Tarragona 11.494 
Algeciras 12.241 
Cádiz 12.366 
Barcelona 12.861 
La Coruña 13.356 
Vigo 13.816 
Fuente: Elaboración propia con datos de Vía Michelín 
 
Si posteriormente se divide cada elemento dij de la matriz de distancias totales por el 
elemento dij respectivo de la matriz de distancias recorridas por autopistas, autovías, o 
vías rápidas, se obtiene una nueva matriz que muestra los porcentajes del total del 
recorrido que se realiza por éste tipo de vías (figura A.3. del anejo 1). Los elementos de 
esta nueva matriz que presenten mayores porcentajes indicarán una mejor calidad de 
conexión para las mercancías y contenedores que se transportan mediante vehículos 
pesados. Los resultados obtenidos tras seleccionar las ciudades portuarias y las que 
son objeto de este estudio, se observan en la tabla 10.: 
 
Tabla 10. PORCENTAJES DE LAS CONEXIONES RECORRIDAS POR AUTOPISTAS, 
AUTOVÍAS O VÍAS RÁPIDAS 
CIUDAD PORCENTAJE 
Sevilla 97,61% 
Alicante 97,42% 
Barcelona 97,29% 
Algeciras 96,92% 
Vigo 96,88% 
Cádiz 96,79% 
Valencia 96,59% 
Málaga 96,40% 
Tarragona 95,69% 
La Coruña 94,76% 
Bilbao 94,52% 
Gijón 93,32% 
Fuente: Elaboración propia con datos de Vía Michelín 
 
Analizando los resultados, cabe mencionar el elevado porcentaje de trayecto que se 
realiza por autopista, autovías o vías rápidas. Estos resultados confirman a España 
como uno de los países que presentan índices más elevados en cuanto a la cantidad de 
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kilómetros de vías de alta capacidad del total de la red de carreteras. En cuanto a los 
puertos objetos de estudio, destaca el puerto de Barcelona, donde el transporte por 
carretera que se realiza desde esta ciudad al resto de las ciudades presenta en media 
una mayor parte del recorrido transitado por autopistas, autovías o vías rápidas, 
dotando así a las conexiones realizadas desde Barcelona de una mejor calidad. Por el 
contrario, el puerto de Bilbao, que pese a mostrar un índice positivo en cuanto a que 
las distancias recorridas por los vehículos pesados para transportar la mercancía y los 
contenedores a otras ciudades son cortas, cuando se analiza la calidad de estas 
conexiones presenta unos porcentajes más bajos que el resto de ciudades portuarias, 
llegando a estar a casi tres puntos por debajo del puerto de Barcelona. 
 
7.2.5 Número de conexiones 
 
Una vez analizadas las conexiones a nivel de distancia recorrida y de la calidad de las 
mismas, se realiza un análisis del número de conexiones existentes a cada puerto 
desde la red descrita anteriormente. De este modo, una vez identificadas dichas 
conexiones se procede al análisis detallado de cada una de ellas. 
 
Para este fin, se crea un grafo a partir de la red de ciudades y autopistas y autovías 
descrita anteriormente. De este modo se crea una simplificación de la red con el fin de 
estudiar las relaciones entre las distintas unidades que actúan entre si, es decir, entre 
las ciudades que se representan por nodos o vértices, y las autopistas y autovías que 
las conectan entre si y que vienen representadas por las aristas o arcos, como se 
observa en la figura 28.: 
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Figura 28. GRAFO DE RED DE AUTOPISTAS Y CIUDADES MÁS IMPORTANTES 
 
Fuente: Elaboración propia 
 
Como se observa en la figura 28., cada ciudad viene representada por un nodo al que 
se le adjudica una letra, y las autopistas y autovías están representadas mediante 
aristas numeradas. Una vez definidos estos elementos, se crea una matriz de 18 filas 
(letra A a R representando los nodos) y de 42 columnas, una por cada arista. La 
correspondencia de la nomenclatura con cada elemento se encuentra en las tablas A.4 
y A.5 del anejo 1. De este modo se construye la matriz de incidencia correspondiente al 
grafo de la figura 28. (figura A.6. del anejo 1), donde cada elemento de la matriz 
corresponde a un 1 o un 0 en función de si ese nodo esta conectado a una arista o no, 
respectivamente. Una vez rellenada la matriz, se crea una columna suma cuyos 
elementos serán la suma de todos los 1 de cada fila, es decir, la cantidad de aristas que 
inciden en el nodo que en este caso corresponde con la cantidad de conexiones a cada 
ciudad. De esta manera, se obtienen la tabla 11. que resume los resultados obtenidos. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Problemática de las conexiones viarias y ferroviarias en los accesos a los puertos europeos 
Ignacio Chica Lorenzo                                                                                                            722-TES-CA-4954 
___________________________________________________________________ 
                                                                                 
56 
Tabla 11. CONEXIONES DIRECTAS A CIUDADES 
CIUDAD CONEXIONES 
Valencia 4 
Sevilla 4 
Tarragona 3 
Alicante 3 
Vigo 3 
La Coruña 3 
Gijón 3 
Barcelona 2 
Algeciras 2 
Málaga 2 
Bilbao 2 
Cádiz 2 
Fuente: Elaboración propia 
 
Analizando la tabla 11., observamos que las ciudades portuarias que disponen mayor 
número de conexiones a la red de autopistas y autovías seleccionada anteriormente 
son Valencia y Sevilla con cuatro. Esto quiere decir que los vehículos pesados que 
transporten mercancías o contenedores disponen de mayor variedad de rutas para 
realizar el recorrido, provocando de esta manera una menor congestión de tráfico en 
los accesos y en las propias autopistas y autovías en los puntos más cercanos al puerto. 
Por el contrario, Barcelona, Algeciras, Málaga, Bilbao y Cádiz son las que presentan 
menos conexiones a la red, pudiendo entrever de esta manera, posibles congestiones 
debido a las pocas alternativas en cuanto a rutas que tienen los transportistas para 
realizar el trayecto. Esta situación es más grave en casos como el de Barcelona, donde 
la población es casi quince veces mayor que la de Algeciras, lo que provocará la 
convivencia de vehículos pesados de transporte de mercancías junto a vehículos 
ligeros de ciudadanos. 
 
7.3. Conclusiones 
 
En primer lugar, cabe destacar a nivel general que las conexiones existentes mediante 
carreteras, más concretamente, mediante autopistas, autovías y vías rápidas, entre los 
principales puertos del estado y las ciudades o nodos más poblados, donde se presume 
que se destinarán un elevado número de las mercancías transportadas en los 
contenedores, puede considerarse como bueno puesto que la mayor parte de la 
distancia recorrida para acceder a ellos puede realizarse mediante estas vías rápidas, 
en un rango comprendido entre el 93% en el caso más desfavorable, hasta superado el 
97% en los casos favorables. Dentro de estos últimos casos, cabe destacar el Puerto de 
Barcelona, el tercero con mayor tráfico de contenedores del estado, y donde el 
transporte por carretera de las mercancías al resto del estado presenta una de las 
mejores cifras en cuanto a transporte por vías rápidas se refiere. Por el contrario, los 
puertos situados en el norte de la península son los que presentan mayores 
dificultades a la hora de realizar el transporte por estas vías, destacando 
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negativamente en este aspecto el Puerto de Bilbao ya que se encuentra en la lista de 
los principales puertos españoles en cuanto a tráfico de contenedores pero la calidad 
de sus conexiones muestra uno de los peores resultados. 
 
Esta observación de la calidad de las conexiones se completa con la de cantidad de 
conexiones a estas vías desde las ciudades portuarias. Analizando este último aspecto, 
destacan negativamente los puertos de Barcelona y Algeciras, puesto que son dos de 
los tres puertos con más tráfico de contenedores del estado, pero su número de 
conexiones se encuentran en el rango más bajo. Contrariamente, destaca el Puerto de 
Valencia que posee la cifra más alta en cuanto a conexiones se refiere, pese a que en la 
calidad de las mismas no está situada en los puestos más altos. 
 
La conclusión obtenida de este análisis lleva a una problemática evidente, donde se 
observa la contradicción de que los puertos con mejor calidad en sus conexiones al 
resto de puertos y ciudades del estado, son los que menos cantidad de conexiones 
tienen, por lo tanto, provocando congestiones y un difícil acceso a las mismas. En este 
sentido destacan los puertos de Algeciras y Barcelona. En cambio el Puerto de 
Valencia, que es el que más conexiones ofrece, su calidad no se encuentra entre las 
mejores, ofreciendo de este modo un peor servicio. 
Problemática de las conexiones viarias y ferroviarias en los accesos a los puertos europeos 
Ignacio Chica Lorenzo                                                                                                            722-TES-CA-4954 
___________________________________________________________________ 
                                                                                 
58 
 
8. ANÁLISIS DE LOS ACCESOS A PUERTOS 
 
Una vez analizadas las conexiones en cuanto a distancias recorridas entre ciudades y la 
calidad de estos corredores, medida en porcentaje de trayecto realizado por 
autopistas, autovías o vías rápidas, y posteriormente profundizando un paso más hasta 
cuantificar las conexiones directas a las autopistas y autovías desde las ciudades, se 
procede a realizar un análisis más detallado de los puertos estudiados y sus conexiones 
o accesos 
 
8.1. Puerto Bahía de Algeciras 
 
El puerto Bahía de Algeciras es el principal puerto español en cuanto a transporte de 
mercancías, no obstante ocupa el segundo lugar en cuanto a transporte de 
contenedores. Con un tráfico de contenedores de 3.042.782 TEUs en el año 2009, lo 
que se traduce en prácticamente un descenso del 9% respecto al año anterior, se ha 
visto rebasado por los 3.653.890 TEUs del puerto de Valencia. (figura 29.) Posee una 
superficie terrestre de 3.059.854 m2 y 386.750 m2 de superficie de viales, lo que 
supone el 12,64% del total de la superficie, según datos de la Autoridad Portuaria. [18] 
 
Figura 29. EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE CONTENEDORES DEL PUERTO BAHÍA DE 
ALGECIRAS 
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Fuente: Puertos del Estado 
 
Este puerto se sitúa en un excepcional enclave geográfico (excelentes condiciones de 
abrigo y calado proporcionadas en la Bahía de Algeciras) y estratégico ya que está 
situado en la confluencia entre las principales rutas marítimas del mundo en cuanto a 
movimiento de mercancías (confluencia de las líneas intercontinentales que unen 
Europa, América y Asia vía marítima). A la misma vez, constituye una plataforma hub 
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del Mediterráneo Occidental en cuanto al trasbordo de contenedores. Este puerto se 
caracteriza por tener un tráfico de contenedores en tránsito muy elevado. 
 
En la figura 30 se observa la planta del puerto de Algeciras, responsable de todo el 
movimiento de contenedores efectuado en la Bahía de Algeciras. El uso de cada zona 
del puerto se resume de la siguiente manera: (1) muelle de Juan Carlos I que hace 
función de terminal de Maersk España S.A. y se dedica a la operativa del tráfico de 
contenedores; (2) muelle de Isla Verde que dispone de una terminal de contenedores y 
una terminal Ro-Ro; (3) muelle de Isla Verde exterior, operativa desde mayo del 2010, 
donde se sitúa la nueva terminal pública de contenedores, siendo la primera terminal 
semiautomática del Mediterráneo, y la que recibe la mayor parte de la inversión 
realizada en el puerto. 
 
Figura 30. PLANTA DEL PUERTO BAHÍA DE ALGECIRAS 
 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Algeciras 
 
Las vías rápidas más importantes próximas al puerto de Algeciras, que forman parte de 
las autopistas y autovías de la red de carreteras descrita anteriormente y que unen las 
ciudades más pobladas de la península y los puertos más importantes son: la autovía 
A-381, una autovía autonómica que une Jerez de la Frontera con Los Barrios, 
empezando en la Autopista del Sur y acabando en la A-7, y la propia A-7 (E-15 según la 
nomenclatura utilizada en la Red de Carreteras Europeas), también conocida como la 
Autovía del Mediterráneo y cuyo recorrido se inicia en Algeciras y finaliza en 
Barcelona. (figura 31.). 
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Figura 31. SITUACIÓN DEL PUERTO BAHÍA DE ALGECIRAS RESPECTO A LA CIUDAD Y A 
LAS AUTOPISTAS Y AUTOVÍAS MÁS CERCANAS 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Vía Michelín 
 
Así pues analizando los diferentes accesos desde las respectivas carreteras hasta el 
puerto, y escogiendo los de menor recorrido y a su vez, que dicho recorrido transcurra 
la mayor parte del trayecto posible por una vía rápida, se escogen dos accesos 
diferentes (uno con origen-destino desde el puerto hasta la A-7 y el otro con mismo 
origen pero con distinto destino A-381). (figura A.7. y figura A.8. del anejo 1). 
 
Como se observa en la tabla 12., estas dos conexiones al puerto se encuentran a muy 
poca distancia de las autopistas más cercanas, resaltando el acceso a la A-7, que se 
sitúa a tan solo 2,5 km de la entrada del puerto por la parte sur. No obstante, el 
recorrido de dicho acceso transcurre íntegramente por carretera convencional, 
haciendo de este acceso de muy baja calidad para los camiones que transporten 
contenedores. Por otro lado, el acceso a la A-381 desde la parte norte del puerto 
transcurre por autopista, autovía o vía rápida en un 17,78% de su recorrido. No 
obstante se trata de un recorrido más largo que el anterior y la distancia por carretera 
convencional es mayor. 
 
Tabla 12. CONEXIONES AL PURTO BAHÍA DE ALGECIRAS 
 
Fuente: Elaboración propia con datos de Vía Michelín 
 
La problemática en este caso es una muy evidente. El primer problema se observa en 
la figura 31., donde el núcleo urbano ha crecido alrededor del puerto, dejándolo a éste 
muy cerca de la ciudad, problema que no es tan acentuado debido a que la ciudad de 
Algeciras tiene una población de tan solo 106.209 habitantes a fecha de 2009. La 
segunda problemática reside en las propias conexiones, que pese a ser distancias 
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cortas, la calidad de los accesos a la autopista o autovía para los camiones que 
transportan contenedores no es la óptima. 
 
La solución resulta evidente, mejorar la calidad de las conexiones, realizando para ello 
una inversión que mantenga la distancia de las carreteras ya que los recorridos son 
cortos, pero que mejore la calidad para el transporte de mercancías mediante 
camiones. Estas soluciones ya se contemplan en la memoria anual del 2010, en la 
figura 32., donde se prevén mejoras en la carretera de acceso al norte del puerto, al 
igual que en la de acceso sur donde se prevé la duplicación de la carretera. Para 
mejorar las conexiones al puerto, también se incluye una tercera conexión que acceda 
a la parte central del puerto y que transcurra por el interior de la ciudad, hecho que 
favorecerá el acceso al puerto para crear menos congestión en las salidas y entradas, 
pero no a la ciudad ya que distribuir el tráfico de vehículos ligeros y especialmente de 
pesados por el interior de la ciudad no es deseable en lo que al ruido y a la 
contaminación se refiere. En esta línea, también se prevé una variante a la A-7 y que 
circunvale la ciudad evitando el núcleo urbano, medida que favorecerá los índices de 
ruido y contaminación de la ciudad, así como la congestión que se pueda producir 
actualmente. 
 
Figura 32. MEJORAS EN LAS CONEXIONES AL PUERTO 
 
Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Algeciras 
 
Por otro lado, la problemática existente actualmente en los congestiones producidas 
en los accesos por carretera se verá en parte resuelta al haberse incluido la conexión 
ferroviaria Algeciras-Madrid en el Eje Prioritario 3, denominado Corredor 
Mediterráneo y que más adelante será analizado, inclusión que los agentes sociales y 
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económicos de la Bahía de Algeciras han defendido como la solución para el transporte 
de mercancías con origen y/o destino éste puerto. Esta solución beneficiaría 
enormemente el transporte de mercancías por ferrocarril debido a la ineficiencia 
actual de los accesos por este medio de transporte, como se observa en la figura 33., 
donde el acceso ferroviario al puerto consta tan solo de una línea de vía única sin 
electrificar del tramo Algeciras-Bobadilla. 
 
Figura 33. ACCESO FERROVIARIO AL PUERTO BAHÍA DE ALGECIRAS 
 
Fuente: Thorsten Bukër “Railway Maps” [18] 
 
La inclusión en la red básica del eje transversal andaluz, que permitirá tener acceso 
ferroviario desde el Puerto de Algeciras a todas las provincias de Andalucía, incluida 
Sevilla, así como el ramal que inicialmente alcanzaba a Valencia, finalmente llegue 
hasta Almería ha sido motivo de satisfacción para la autoridad portuaria que vería así 
un reparto modal más equilibrado, puesto que como se observa en la figura 34, el uso 
del ferrocarril se encuentra por debajo de la media española y muy por debajo de la 
media europea. 
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Figura 34. REPARTO MODAL PUERTO BAHÍA DE ALGECIRAS 
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Fuente: Autoridad Portuaria de la Bahía de Algeciras 
 
Este hecho provoca congestiones y retenciones contrastadas en las carreteras de los 
alrededores del puerto, como se comprueba en la figura 35., donde se observan las 
IMD (Intensidades Medias Diarias) de las principales vías de alta capacidad del estado. 
Se observa como pese a que Algeciras es una ciudad con población relativamente baja 
comparada a otras ciudades del estado, la autopista A-7 de entrada y salida a Algeciras 
presenta una de las IMD más altas del estado, causado por el tráfico de mercancías de 
un puerto con un elevado tráfico de contenedores y con prácticamente todo el tráfico 
terrestre realizado por carretera. 
 
Figura 35. INTENSIDAD MEDIA DIARIA EN LA RED DE CARRETERAS DEL ESTADO 
 
Fuente: Dirección General de Carreteras 
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8.2. Puerto de Málaga 
 
El puerto de Málaga se sitúa en la quinta posición de la lista en cuanto a puertos 
peninsulares con mayor tráfico de contenedores, alcanzando la cifra en el año 2009 de 
289.871 TEUs, y todo esto pesa a sufrir un descenso de casi el 50% en cuanto al 
volumen de tráfico de contenedores respecto al año anterior en el que la cifra se 
situaba en 428.623 TEUs. (figura 36.) En cuanto a la superficie terrestre, consta de un 
total de 2.492.900 m2 y un total de 363.279 m2 de superficie de viales, que supone un 
14,57% de la superficie total, según datos de la Autoridad Portuaria. [19] 
 
Figura 36. EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE CONTENEDORES EN EL PUERTO DE MÁLAGA 
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Fuente: Puertos del Estado 
 
Como se ha mencionado anteriormente y se puede observar en la figura 36., cabe 
destacar el efecto que ha tenido la crisis en este puerto y que se traduce en fuertes 
descensos del tráfico de contenedores, efecto que se ve acentuado al hecho de la 
puesta en explotación de la Terminal de Maersk en Tánger Med 1, donde al igual que 
en el caso del puerto de Algeciras, la decisión de Maersk de desviar movimientos de 
contenedores a Tánger, donde se reducen los costes debido al personal de estiba y a 
las tarifas portuarias, ha provocado un notable descenso del tráfico de contenedores 
en el puerto malagueño. En la misma figura 36. también se observa un crecimiento 
espectacular en el año 2004 (del orden de prácticamente un 100% y un 60% al año 
siguiente) en cuanto al movimiento de TEUs. Dicho crecimiento es el resultado de la 
puesta en servicio del muelle 9 (figura 37.) la nueva terminal de contenedores del 
puerto, con una plataforma de unos 400.000 m2, y que será la responsable de que el 
puerto de Málaga forme parte del selecto grupo de puertos peninsulares con mayor 
tráfico de contenedores. 
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Figura 37. NUEVA TERMINAL DE CONTENEDORES - MUELLE 9 
 
Fuente: Autoridad Portuaria de Málaga 
 
Se trata de un puerto tradicionalmente importador, donde destacan los graneles de 
cereales, clinker, cemento y coque de petróleo como principales productos 
descargados y aceite de oliva y dolomita como principales mercancías exportadas. 
Cabe mencionar también la importancia del transporte de pasajeros, siendo el 
segundo puerto de cruceros de la península, y aumentando dicho tráfico en el año 
2009 pese a la crisis económica. 
 
En la figura 38. se observa la planta del puerto, diferenciando los diferentes muelles y 
atraques en función de su uso. 
 
Figura 38. PLANTA DEL PUERTO DE MÁLAGA 
 
Fuente: Autoridad Portuaria de Málaga 
 
El uso de cada zona del puerto se resume de la siguiente manera: muelle de Levante 
para cruceros; muelle 1 para megayates; muelle 2 para cruceros; muelle 3 para pasaje 
y carga rodante; muelle 4 para carga rodante, líquidos, ro-ro y mercancía general; 
muelle 5 para reparaciones y armamento; muelles 6 y 7 para graneles sólidos, líquidos 
y mercancías peligrosas; muelle 8 como puerto pesquero; muelle 9 para contenedores 
y vehículos. 
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Las vías rápidas más importantes próximas al puerto de Málaga, que forman parte de 
las autopistas y autovías de la red de carreteras descrita anteriormente y que unen las 
ciudades más pobladas de la península y los puertos más importantes son: la A-7 (E-15) 
descrita anteriormente y que recorre la costa mediterránea, la A-45 o Autovía de 
Málaga, que recorre 142 km desde su origen en Córdoba hasta su destino en Málaga, y 
la A-92, a la que se accede desde la A-45 y que comunica Sevilla con Almería con una 
longitud de 393 km para posteriormente enlazar con la A-7 a la altura de la región de 
Murcia, como se observa en la figura 39.: 
 
Figura 39. SITUACIÓN DEL PUERTO DE MÁLAGA RESPECTO A LA CIUDAD Y A LAS 
AUTOPISTAS Y AUTOVÍAS MÁS CERCANAS 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Vía Michelín 
 
Así pues analizando los diferentes accesos desde las respectivas carreteras hasta el 
puerto, y escogiendo los de menor recorrido y a su vez, que dicho recorrido transcurra 
la mayor parte del trayecto posible por una vía rápida, se escogen dos accesos 
diferentes (uno con origen-destino desde el puerto hasta la A-7 y el otro con mismo 
origen pero con destino A-45) (figura A.9. y figura A.10. del anejo 1). 
 
Como se observa en la tabla 13., la conexión del puerto con el acceso a la A-7 se 
encuentra a mucha menos distancia que la conexión con el acceso a la A-45, por lo 
tanto debería ser la conexión deseada por los vehículos que transportan mercancías. 
No obstante, dicha conexión tan solo recorre 0,6 km por autopista, autovía o vía 
rápida, lo que se traduce en un 13,33% del total del recorrido. De igual manera, el 
recorrido para acceder a dicha autopista transcurre por el interior de la ciudad, 
situación que se debería evitar en la medida de lo posible. Por otro lado, la conexión 
del puerto con la A-45 se realiza en un 36,84% del recorrido por autopista, autovía o 
vía rápida, lo que supone un porcentaje notablemente superior a la anterior conexión. 
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No obstante, un total de 6 km se realizan por carretera convencional y por el interior 
de la ciudad, es decir una distancia superior al total del trayecto realizado en la 
conexión desde el puerto hasta el acceso a la A-7. 
 
Tabla 13. CONEXIONES AL PUERTO DE MÁLAGA 
 
Fuente: Elaboración propia con datos de Vía Michelín 
 
En el caso del puerto de Málaga, la problemática de una ciudad que ha crecido 
alrededor del puerto se aprecia claramente en la figura 39. y en los datos de la tabla 
13., donde se observa que ambas conexiones transcurren en la mayoría de su 
recorrido por la ciudad. Así pues, la solución resulta evidente, y esa es crear una 
conexión en la que el tráfico de camiones circunvale el núcleo urbano, evitando 
circular por la ciudad en la medida de lo posible. 
 
En este sentido, la Autoridad Portuaria de Málaga ha decidido dar prioridad a 
solucionar esta problemática en sus accesos por carretera, y ha decidido construir un 
enlace entre la zona de Servicio y la Ronda Intermedia de la ciudad, y ampliar el nuevo 
acceso hasta Guadalhorce, intersectando la A-7, denominada “Nuevo Acceso al Puerto 
de Málaga por Ronda Intermedia-San Andrés”, que se une a las Rondas exteriores de 
Circunvalación a Málaga, a las que confluyen las dos carreteras citadas anteriormente: 
la A-7 y la A-45 que se une en Antequera con la autovía A-92. La figura 40. muestra 
este nuevo acceso y como de esta forma se evita que el tráfico de pesados penetre el 
núcleo urbano: 
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Figura 40. CONEXIÓN AL PUERTO CON LA A-7 
 
Fuente: Autoridad Portuaria de Málaga 
 
Adoptando esta solución, se obtendría una nueva conexión desde el puerto a la A-7 
que pese a ser un trayecto más largo que el actual, supondría desplazar el tráfico de 
pesados al exterior de la ciudad obteniendo así efectos favorables en cuanto al tráfico 
de la ciudad, así como mejoras en los índices de contaminación sonora y ambiental en 
el núcleo urbano. 
 
Esta medida resolverá los problemas de congestión existentes causados por la 
ineficiencia en los accesos por carreteras. Los accesos por ferrocarril en este puerto 
presentan mejores resultados, puesto que dicho acceso está situado en el sector de 
Poniente, y une la zona de servicio portuaria con la Estación Principal de Málaga, con 
capacidad suficiente para el tráfico de este puerto, según análisis realizados por la 
propia Autoridad Portuaria. Desde el acceso exterior, se va ramificando un sistema que 
llega a todos los muelles comerciales, tanto a su zona de maniobra como a la de 
depósito, con una red que se extiende 5.602 metros lineales de ancho normal. La 
planta de esta red de vías de ferrocarril se observa en la figura 41.: 
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Figura 41. RED FERROVIARIA EN EL PUERTO DE MÁLAGA 
 
Fuente: Autoridad Portuaria de Málaga 
 
La eficiencia de este puerto en cuanto a sus accesos ferroviarios se refiere, se 
comprueba con los datos de reparto modal de la figura 42., donde se observa que la 
cuota de transporte de mercancías por ferrocarril está muy por encima de la media 
española (15,54% frente al 4% de media en España), y con valores cercanos a la media 
europea, aunque se trate de una vía única sin electrificar. 
 
Figura 42. REPARTO MODAL PUERTO DE MÁLAGA 
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Fuente: Autoridad Portuaria de Málaga 
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8.3. Puerto de Rotterdam 
 
El puerto de Rotterdam se sitúa en la primera posición de la lista de principales 
puertos europeos en cuanto a tráfico de contenedores, alcanzando la cifra en el año 
2009 de 9.743.290 TEUs, pese a sufrir un descenso de más de un millón de TEUs 
respecto a los 10.783.825 TEUs del año anterior (figura 43.) En cuanto a la superficie 
terrestre, el Puerto de Rotterdam posee una superficie terrestre de 6.855 hectáreas 
repartidos en terminales para todo tipo de mercancías, según datos de la Autoridad 
Portuaria. [20] 
 
Figura 43. EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE CONTENEDORES EN EL PUERTO DE 
ROTTERDAM 
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Rotterdam 2000 2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 
TEUs 6.289.508 6.119.512 6.533.805 7.143.918 8.291.995 9.288.399 9.653.232 10.790.829 10.783.825 9.743.290 
crecimiento   -2,70% 6,77% 9,34% 16,07% 12,02% 3,93% 11,78% -0,06% -9,65% 
Fuente: Port of Rotterdam Authority 
 
Como se ha mencionado anteriormente, el efecto de la crisis también se ha notado en 
el principal puerto de Europa en cuanto a tráfico de contenedores donde se observa 
un descenso desde el año 2008, especialmente notable en el año 2009 con un 
descenso de prácticamente un 10% respecto al año anterior. No obstante, el Puerto de 
Rotterdam es considerado como uno de los más grandes hub logístico e industrial de 
Europa, aprovechándose de su posición estratégica como puerta de entrada a Europa 
en el noreste y su accesibilidad marítima. 
 
En las figuras 44. y 45. se observa la planta del Puerto, donde destaca su extensión y 
longitud, de aproximadamente unos 40 km. 
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Figura 44. PLANTA DEL PUERTO DE ROTTERDAM (OESTE) 
 
Fuente: Port of Rotterdam Authority 
 
Figura 45. PLANTA DEL PUERTO DE ROTTERDAM (ESTE) 
 
Fuente: Port of Rotterdam Authority 
 
Como se ha mencionado anteriormente, la posición estratégica del puerto de 
Rotterdam consigue que el hinterland del puerto alcance a más de 150 millones de 
consumidores viviendo dentro de un radio de 500 km desde el puerto, y a 500 millones 
de consumidores dentro de Europa. Este hinterland es accesible mediante cinco 
modalidades: marítimo, tuberías, y sobretodo, carreteras, ferrocarriles y vía fluvial 
mediante ríos y canales navegables. 
 
La localización del puerto, en el estuario de los ríos Rhine y Maas, además de los 
canales navegables, permite el transporte de mercancías por estas vías, (figura 46.) a 
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diferencia de los puertos españoles analizados anteriormente, donde la orografía y 
condiciones del territorio no lo permiten. De esta manera, mediante esta vía las 
mercancías pueden llegar a ciudades como Viena o Budapest en 9 u 11 días 
respectivamente. 
 
Figura 46. CONEXIONES TRANSPORTE VÍA FLUVIAL 
 
Fuente: Port of Rotterdam Authority 
 
En cuanto a las conexiones por carretera, la política del Puerto de Rotterdam es limitar 
su uso a distancias cortas, prefiriendo utilizar otras vías de transporte cuando las 
distancias recorridas sean mayores. No obstante, la figura 47. muestra el hinterland del 
puerto mediante el transporte por carreteras, y como en un radio de 700 km, a partir 
del cual el transporte por carreteras es muy ineficiente respecto al ferrocarril, se cubre 
prácticamente todo el territorio alemán y parte de Francia. 
 
Figura 47. HINTERLAND TRANSPORTE POR CARRETERA 
 
Fuente: Port of Rotterdam Authority 
 
Problemática de las conexiones viarias y ferroviarias en los accesos a los puertos europeos 
Ignacio Chica Lorenzo                                                                                                            722-TES-CA-4954 
___________________________________________________________________ 
                                                                                 
73 
En cuanto al transporte por ferrocarril, las inversiones realizadas por el gobierno 
holandés en infraestructuras ferroviarias y que se analizarán más adelante, permiten al 
puerto tener conexiones directas con Alemania y con muchos de los países europeos, 
como puede apreciarse en la figura 48.: 
 
Figura 48. CONEXIONES FERROVIARIAS PUERTO DE ROTTERDAM 
 
Fuente: Port of Rotterdam Authority 
 
Así pues, debido a las inversiones realizadas y a la posición estratégica del puerto en el 
territorio, el Puerto de Rotterdam presenta las condiciones adecuadas para tener un 
reparto modal más eficiente, distribuyendo las mercancías por carreteras en distancias 
cortas, y utilizando sistemas más rentables económicamente y medioambientalmente 
como el transporte vía fluvial para distancias medias y el ferrocarril para distancias 
largas. El reparto modal del transporte de mercancías se observa en la figura 49.: 
 
Figura 49. REPARTO MODAL PUERTO DE ROTTERDAM 
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Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Eurostat 
 
En la figura 49. destaca el porcentaje de mercancías transportada por carretera que 
apenas supera el 50%, es decir, más de un 40% inferior al de los puertos españoles. 
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Los accesos ferroviarios del Puerto de Rotterdam cubren longitudinalmente toda el 
área portuaria del Puerto, como se observa en las figuras 44.. y 45. anteriores, donde 
todas las terminales, a cada lado del río, están conectadas a la vía. Estos accesos 
forman parte del Betuweroute, una línea dedicada básicamente al transporte de 
mercancías por ferrocarril para llegar al centro de Europa y cuyas obras iniciaron en el 
1997. De esta forma, los accesos ferroviarios quedan más detallados en la figura 50., 
donde se observa que la línea al norte del puerto está formada por una doble vía 
electrificada de 1500 V, y en la parte sur, tras las inversiones realizadas en lal 
Betuweroute, los accesos son de doble vía, electrificada de 25 kV. [1] 
 
Figura 50. ACCESO FERROVIARIO AL PUERTO DE ROTTERDAM 
 
Fuente: Thorsten Bukër “Railway Maps” [18] 
 
8.3.1. Betuweroute 
 
La Betuweroute toma su nombre por un distrito del centro de los Países Bajos por el 
que la vía discurre. Se trata de un tramo de 160 km de via doble electrificada de 25 kV, 
principalmente para el tráfico de mercancías, con un flujo de hasta 150 ferrocarriles de 
mercancías diarios, y cuyo trazado empieza en el mismo puerto de Rotterdam y finaliza 
en la frontera alemana en Zevenaar-Emmerich. 
 
El proyecto surgió por la poca capacidad que presentaba la red ferroviaria holandesa 
para el transporte de mercancías debido al incremento de transporte de pasajeros, por 
lo que se incluye este proyecto como pieza clave en la Red Transeuropea de 
Ferrocarriles. Las obras se iniciaron en el 1997 y finalizaron su primera fase en el 2004, 
donde se realizaron los primeros 40 km que cubrían toda el área del Puerto de 
Rotterdam y sus terminales, para finalmente realizar los 110 km restantes hasta la 
frontera alemana y concluir las obras en el 2007, aunque se preve su prolongación por 
el territorio alemán más en un futuro. Entre otras características de esta ruta, destacan 
los numerosos túneles (hasta un total de 18 km) y los 130 puentes y viaductos que 
suman un total de 12 km. [21] 
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En la figura 51. se observa el recorrido de 160 km trazado por la Betuweroute, donde 
se comprueba que prácticamente la totalidad de su recorrido desde el puerto de 
Rotterdam hasta la frontera alemana se realiza en vía doble electrificada de 25 kV, con 
ramales a 1500 V y el tramo final llegado a la frontera alemana, en vía doble 
electrificada de 15 kV. Actualmente, el 78% de mercancías transportadas entre el 
punto de partida de esta vía y la frontera alemana utiliza esta vía de transporte. 
 
Figura 51. TRAZADO DE LA BETUWEROUTE 
 
Fuente: Railway Technology 
 
8.4. Grand Port Maritime du Havre 
 
El puerto marítimo de Le Havre es considerado uno de los principales puertos de 
Europa, con más de 2,4 millones de TEUs transportados en el año 2009, o lo que es lo 
mismo, más del 63% de todos los contenedores transportados en los puertos 
franceses, convirtiéndose así en el principal puerto francés en cuanto a tráfico de 
contenedores. Al igual que la mayoría de los puertos europeos, el Puerto de Le Havre 
no ha sido ajeno al efecto de la crisis en el transporte de mercancías y los resultados 
del 2009 fueron peores que el año anterior, donde el tráfico de contenedores alcanzó 
la cifra de 2.638.000 TEUs. La figura 52. muestra la tendencia ascendente de este 
puerto hasta el año en que comenzó la crisis: 
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Figura 52. EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE CONTENEDORES EN EL PUERTO DE LE HAVRE 
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Le Havre 2006 2007 2008 2009 
TEUs 2.118.509 2.137.828 2.638.000 2.450.000 
crecimiento   0,91% 23,40% -7,13% 
Fuente: Cargo Systems 
 
El puerto de Le Havre se extiende de este a oeste 27 km, y de norte a sur se extiende 5 
km desde los dos puntos más alejados, ocupando una superficie terrestre total de mas 
de 2.000 hectáreas. Al igual que el Puerto de Rotterdam, el Puerto de Le Havre se 
encuentra en un enclave privilegiado, siendo puerta de entrada a Francia por el norte, 
y situado en el estuario del río Sena. En la planta de la figura 53. se observa su 
localización, así como las numerosas terminales de la que se compone el puerto. [22] 
 
Figura 53. PLANTA DEL PUERTO DE LE HAVRE 
 
Fuente: Grand Port Maritime du Havre 
 
La competitividad de este puerto depende mucho de sus conexiones a su hinterland, 
donde como se observa en la figura 54., con un radio de 500 km, se accede a mayor 
parte de Francia y otra tanta del Reino Unido y Países Bajos. 
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Figura 54. HINTERLAND TRANSPORTE POR CARRETERA DEL PUERTO DE LE HAVRE 
 
Fuente: Grand Port Maritime du Havre 
 
A diferencia de otros grandes puertos europeos, el Puerto de Le Havre tiene un 
reparto modal de transporte de mercancías muy decantado hacia el transporte por 
carretera, siendo éste de un 83,75%, como se observa en la figura 55. La cuota de 
tráfico de mercancías realizada mediante el ferrocarril es muy baja respecto a la media 
de la Unión Europea, no alcanzando el 7%. No obstante, su localización que le da la 
posibilidad de transportar mercancías vía fluvial, disminuye la cuota de transporte por 
carreteras, especialmente si se compara con los puertos españoles, los cuales siguen 
estando muy por encima de este puerto en cuanto a la cantidad de transporte por 
carretera se refiere. 
 
Figura 55. REPARTO MODAL DEL PUERTO DE LE HAVRE 
Le Havre
9,40%
83,75%
6,86%
fluvial
carretera
ferrocarril
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Eurostat 
 
Así pues, en el Puerto de Le Havre el transporte por carretera es el más utilizado y es 
primordial para su transporte de mercancías, ya que por el puerto circula más de 3.500 
camiones portacontenedores diarios. El transporte por carretera adquiere mucha 
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importancia en este puerto al estar localizado en el cruce de dos de las principales vías 
de Francia, la A131 y la A29, y estas a su vez están conectadas a las principales 
carreteras europeas. A su vez, en la parte sur del puerto, la A28 conecta el puerto 
directamente al sudoeste de Francia, así como a España y Portugal. La figura 56. 
muestra el cruce entre la A131 y la A29, donde se produce un enlace entre estas dos 
vías de alta capacidad y al que las red viaria del puerto tienen la posibilidad de acceder 
directamente. 
 
Figura 56. ENLACE DE LA A131 Y A29 EN ACCESOS AL PUERTO DE LE HAVRE 
 
Fuente: Grand Port Maritime du Havre 
 
Como se ha mostrado anteriormente, el transporte por ferrocarril en este puerto 
presente cuotas notablemente bajas respecto a los principales puertos europeos, y 
más concretamente frente a los principales puertos de los países próximos, por 
ejemplo el Puerto de Rotterdam que prácticamente dobla el porcentaje de mercancías 
que transporta por este medio. Analizando la figura 57., se observa como todos los 
terminales están conectados entre si mediante vías de ferrocarril internas, más 
concretamente, se observa como en las siete terminales de contenedores que posee el 
puerto se puede encontrar una conexión directa a las vías de ferrocarril interna. No 
obstante, se observa que existe un único acceso ferroviario al puerto, y considerando 
su extensión, puede resultar escaso provocando así congestiones en las salidas de las 
mercancías. 
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Figura 57. ACCESO FERROVIARIO AL PUERTO DE LE HAVRE 
 
Fuente: Grand Port Maritime du Havre 
 
No obstante, en la figura 58. se observa que existe una conexión directa desde el 
puerto hasta París, en doble vía electrificada de 25 KV de vital importancia en una red 
tan radial, donde a partir de ahí se puede acceder a cualquier parte del territorio. 
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Figura 58. ACCESO FERROVIARIO AL PUERTO DE LE HAVRE 
 
Fuente: Thorsten Bukër “Railway Maps” [18] 
 
8.5. Diferencias entre los puertos 
 
Como se ha visto anteriormente, España presenta dentro de la Unión Europea una de 
las cifras más bajas en cuanto a transporte de mercancías por ferrocarril. Además, la 
tendencia en la última década no presenta síntomas de un reparto modal donde se 
incremente el uso del ferrocarril en detrimento de las carreteras. 
 
La figura 59. muestra el porcentaje de la mercancía transportada por carreteras en los 
principales puertos españoles, donde se compara las cifras de los tres últimos años de 
los que se disponen datos, y donde se observa el fuerte porcentaje del transporte de 
mercancías que utiliza este medio: 
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Figura 59. EVOLUCIÓN DEL TRÁFICO DE MERCANCÍAS POR CARRETERA EN 
PRINCIPALES PUERTOS ESPAÑOLES 
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Fuente: Elaboración propia  partir de datos de Puertos del Estado 
 
En esta figura 59., se puede observar como los puertos de Tarragona y Málaga (aunque 
no se dispone dato de este último para el año 2009), muestran unas cifras más acordes 
con la media de la unión europea. No obstante puertos principales como el de 
Algeciras o Barcelona tienen un reparto muy desigual, incluso aumentando el 
transporte de mercancías por carretera en el caso de Algeciras.  
 
Este reparto nada tiene que ver con otros puertos principales de la Unión Europea, 
como se observa en la figura 60., donde pese a no alcanzar tampoco niveles medios de 
la Unión, se observa como el ferrocarril tiene mucha más cuota de transporte que en 
los puertos españoles: 
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Figura 60. REPARTO MODAL EN LOS PRINCIPALES PUERTOS EUROPEOS 
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de Eurostat 
 
Analizando más detalladamente el descenso producido, se observa que el tráfico total 
del transporte de mercancías por ferrocarril ha disminuido, tanto cuando se considera 
un transporte intermodal como en el transporte mediante vagón convencional. El 
transporte intermodal experimentó un crecimiento continuo hasta el año 2003, año en 
el que alcanzó la cifra de 4.473 millones de toneladas por kilómetro, mientras que el 
tráfico de vagón convencional experimentó su cifra pico al año siguiente, alcanzando 
los 8.043 millones de toneladas por kilómetro. A partir de ahí, el descenso en los 
tráficos ha sido notable. El año 2009 supuso un descenso del 23,69% y del 30,82% 
respecto al 2008 en la cuota de tráfico por ferrocarril en el transporte intermodal y en 
vagón convencional respectivamente. Tomando como referencia los años pico, los 
descensos acumulados desde entonces han sido de un 43,33% y 44,82% 
respectivamente (figuras 61. y 62.). 
 
Figura 61. TRANSPORTE INTERMODAL 
 
Fuente: Renfe 
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Figura 62. TRANSPORTE VAGÓN CONVENCIONAL 
 
Fuente: Renfe 
 
Las causas que han llevado a alcanzar esta situación en España se deben 
principalmente a dos motivos. El primero es la falta de competitividad en materia 
económica. Pese a que el coste unitario de la tonelada transportada por ferrocarril es 
inferior al coste por carretera en distancias superiores a 600 km, en la práctica no se da 
esta circunstancia. Esto se debe a costes innecesarios de cambio de ancho de vía, de 
maniobra, o de baja interoperabilidad con el resto de infraestructuras europeas, 
además de falta de inversiones en infraestructuras lineales y nodales (terminales-
centros logísticos ferroviarios) y bajo aprovechamiento de los recursos disponibles ya 
que el recorrido medio real efectuado por una locomotora en un año es prácticamente 
la mitad que el de un camión. Esta situación genera déficits de explotación en las 
empresas ferroviarias que ni el usuario ni el cargador están dispuestos a asumir. 
 
Esta situación contrasta con otros puertos europeos, como el Puerto de Rotterdam, 
donde una fuerte inversión en una línea ferroviaria eficiente y conectada al puerto ha 
provocado que en la actualidad las cifras de reparto modal presente cuotas muy 
semblantes a la media de la Unión Europea. En menor medida, pero con porcentajes 
más elevados en cuota de ferrocarril que los puertos españoles, se encuentra el Puerto 
de Le Havre, que tras una inversión realizada para ejecutar una doble vía electrificada 
de 25 kV unida directamente a París, como centro logístico, ofrece mayor posibilidad 
de transporte de mercancías por ferrocarril que los puertos españoles. 
 
El segundo motivo principal es en materia de calidad y fiabilidad del servicio puesto 
que la rigidez y lentitud de respuesta de las entidades públicas ferroviarias a las 
necesidades del mercado ha fomentado una mala opinión en los usuarios. 
 
A estas causas principales, se les suman otras como la falta de colaboración entre 
operadores de los diversos modos, perjudicando notablemente el desarrollo de la 
intermodalidad, el lento progreso del proceso de liberalización del mercado 
ferroviario, y la poca colaboración también entre las diferentes Administraciones 
Públicas. [23] 
 
Esto ha provocado los descensos en el uso del modo ferroviario para transportar 
mercancía, situando a España en una posición muy alejada de la mayoría de los países 
europeos. Se ha perdido competitividad en un contexto de globalización económica, 
en el que los costes logísticos son de vital importancia y la intermodalidad resulta 
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necesaria para ello, causando otros efectos negativos como los graves perjuicios 
ambientales, con importantes costes externos debido a la congestión viaria y 
seguridad por el uso masivo de vehículos en las carreteras, así como una alta 
dependencia energética de combustibles, acentuando la problemática con el coste 
elevado del combustible actualmente. 
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9. MEDIDAS 
 
Con el fin de resolver esta problemática, se han impulsado algunos planes desde la 
administración, a nivel europeo y a nivel estatal, donde inicialmente destaca el “Plan 
Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario en España”, presentado por el 
Ministerio de Fomento el 14 de septiembre de 2010, y cuyos antecedentes se 
remontan al “Plan General de Ferrocarriles” de 1980, “Plan de Transporte Ferroviario” 
de 1986 y el “Plan de Infraestructuras de Transporte” de 1995. 
 
9.1. Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario en España 
 
Este plan se impulsa con la siguiente misión: 
 
“Impulsar el transporte de mercancías por ferrocarril a través de la adaptación a las 
necesidades del mercado aportando valor a la cadena logística global con objetivos de 
mejorar la gestión del sistema, de la calidad de servicio, de la eficiencia y de la 
sostenibilidad, incorporando iniciativas de I+D+I”. [24] 
 
El objetivo de este plan es aumentar la cuota de transporte por ferrocarril, pasando de 
la actual cota del 4,1% a una cuota en el 2020 de entre el 8 y el 10%, obteniendo así 
previsiblemente cifras de entorno 35.000 millones de toneladas por kilómetro en un 
escenario de mínimos, hasta las 45.000 millones de toneladas por kilómetro en un 
escenario de máximos. 
 
Para alcanzar este objetivo y desarrollar la misión, el plan contiene una serie de 
medidas concretas, consensuadas con las comunidades autónomas y con la 
participación de los distintos agentes implicados en el sector. De este modo se 
definieron tres líneas estratégicas, divididas en diez programas diferentes y que 
aglutinarán en su conjunto más de cien medidas concretas, descritas en la figura 63. 
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Figura 63. LÍNEAS ESTRATÉGICAS Y PROGRAMAS DEL PLAN 
 
Fuente: Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancías en España, Ministerio 
de Fomento 
 
De las más de cien medidas concretas a desarrollar en el plan, cabe destacar, dentro 
de cada una de las tres líneas estratégicas, las siguientes: 
 
Línea Estratégica 1: Nuevo Modelo de Gestión del Sistema 
 
- Transformar el actual modelo de Renfe Mercancías en un modelo de varias 
 empresas mercantiles especializadas en sus respectivos mercados. 
- Impulsar la entrada de agentes de transporte, cargadores y operadores de 
 transporte combinado para promover la intermodalidad. 
- Impulsar acciones para garantizar la neutralidad y la competitividad del servicio 
 de cambio de ejes. 
- Impulsar fórmulas mixtas de promoción y gestión de nuevas terminales 
 intermodales mediante fórmulas de participación públicas o público-privadas. 
- Creación de un Comité de Desarrollo de la Intermodalidad presidido por el 
 Ministerio de Fomento y con la participación de las Secretarías de Estado y 
 entidades públicas. 
- Ayudas para el desarrollo del transporte ferroviario de mercancías. 
 
Línea Estratégica 2: Calidad de Servicio y Eficiencia 
 
- Integración del transporte ferroviario en la cadena logística. 
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- Establecer un marco normativo en el que se definan los estándares 
 tecnológicos por parte de los distintos agentes de la cadena logística que 
 aseguren la interoperabilidad entre sus sistemas y los de sus clientes 
- Implantar sistemas inteligentes para la automatización de la gestión y las 
 operaciones en las terminales intermodales. 
- Mejorar la formación del capital humano en materia de procesos logísticos. 
- Aumentar la capacidad de carga útil de los trenes, rebajando así los costes 
 unitarios del transporte ferroviario. 
- Desarrollo de planes de contingencia para la gestión de incidencias e 
 información al cliente. 
- Impulsar el desarrollo de un sistema eficiente de cambio de ancho de material 
 rodante para el transporte de mercancías. 
- Incentivos y ayudas a la I+D+I. 
 
Línea Estratégica 3: Mejora de las Infraestructuras Ferroviarias 
 
- Definir la Red Básica en cuanto a infraestructuras lineales y nodales de 
 transporte ferroviario de mercancías, fijando criterios de actuación y dándole 
 rango normativo. 
- Definir y desarrollar corredores prioritarios competitivos para mercancías 
 comunicando centros de producción y consumo, zonas logísticas, puertos y 
 fronteras. 
- Actuaciones para la mejora de las infraestructuras lineales y accesos a puertos y 
 nodos logísticos: 
 - Adaptar infraestructuras lineales y terminales para la circulación y  
  explotación de trenes de 750 metros de longitud. 
 - Electrificación de las líneas existentes sin electrificar y de las líneas  
  nuevas a 25 KV. 
 - Adaptación progresiva de los gálibos a medida que se renuevan las  
  líneas. 
 - Eliminación de los cuellos de botella. 
 - Adaptar las nuevas infraestructuras lineales a los parámetros técnicos  
  de transporte eficiente de mercancías, particularmente las pendientes. 
 - Mejora de los accesos ferroviarios a los puertos en base a criterios  
  técnicos y económicos, con las posibles ampliaciones portuarias. 
 - Accesos ferroviarios a nodos significativos generadores de carga 
 - Carga de 25 toneladas/eje en líneas dedicadas para mercancías. 
- Actuaciones para la mejora de las infraestructuras nodales 
 - Propuesta de mapa de nuevas terminales con los criterios de   
  priorización pactados con las CCAA. 
 - Fórmula de promoción y gestión específica para cada una de las   
  instalaciones propuestas, a través de esquemas de participación   
  público-privada preferentemente. 
 - Priorizar la construcción y la remodelación de las grandes terminales  
  intermodales situadas en los nodos logísticos y en las conexiones con la  
  Red Transeuropea de Transporte. 
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 - Configuración de las nuevas terminales mediante accesibilidad   
  ferroviaria y viaria eficiente para reducir sobrecostes operativos y  
  maniobras. 
 
Este plan se llevará a cabo mediante una inversión económica de 7.512 millones de 
euros, de los cuales 5.154 millones corresponden a financiación pública, 
correspondiente a un 68,6% del total del presupuesto, mientras que el 31,4% restante 
corresponde a participación privada. Estos 7.512 millones de euros se reparten entre 
las tres líneas estratégicas como se observa en la figura 64.: 
 
Figura 64. PRESUPUESTO PLAN ESTRATÉGICO PARA EL IMPULSO DEL TRANSPORTE 
FERROVIARIO DE MERCANCÍAS EN ESPAÑA 
7.112; 95%
100; 1%300; 4%
Línea 1
Línea 2
Línea 3
 
Fuente: Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancías en España, Ministerio 
de Fomento 
 
Como se observa en la figura 64., la línea estratégica tres, correspondiente a la mejora 
de las infraestructuras ferroviarias es responsable del 95% del presupuesto, dejando el 
5% restante en su mayoría a la línea estratégica destinada a crear un nuevo modelo de 
gestión del sistema. Si se profundiza en el presupuesto, y se realiza un desglose de la 
inversión destinada a infraestructuras se obtiene la figura 65.: 
 
Figura 65. INVERSIÓN EN INFRAESTRUCTURAS 
1.800; 25%
312; 4%
2.480; 36%
2.520; 35% Puertos
FEVE
Infraestruct. Lineales
Terminales
 
Fuente: Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancías en España 
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La inversión en infraestructuras se reparte principalmente entre la construcción de las 
nuevas terminales y FEVE (Ferrocarriles de Vía Estrecha) para adaptar las 
infraestructuras según los criterios del nuevo plan. Cabe destacar que un 25% del 
presupuesto se destina a los puertos, principalmente en la mejora de sus accesos 
ferroviarios. 
 
Así pues, mediante la implantación de este plan se pretende alcanzar en el 2013 las 
cifras en cuanto a transporte de mercancías por ferrocarril logradas en el año 2003, 
año en el que se alcanzó el máximo histórico con una cantidad entorno a los 32 
millones de toneladas, como se observa en la figura 66. La previsión de mínimos una 
vez implantado este plan y llegados al 2020, sitúa al transporte de mercancías por 
ferrocarril entorno a las 77 millones de toneladas, obteniendo unos efectos directos 
medioambientales (calculados según la metodología aplicada en el programa europeo 
Marco Polo II) de 375.000 toneladas al año en ahorro de CO2 y 252 millones de euros al 
año de beneficio medioambiental. Estos números suponen un ahorro de 19.000 
vehículos pesados equivalentes al año. Por otro lado, las previsiones más optimistas 
sitúan un escenario de máximos en el que el transporte de mercancías por ferrocarril 
asciende a las 100 millones de toneladas, obteniendo unos efectos correspondientes a 
370 millones de euros al año de beneficio medioambiental y 525.000 toneladas al año 
de ahorro de CO2. En cuanto a vehículos pesados, el escenario de máximos para el 
2020 sitúa la cifra en un ahorro de 27.000 vehículos pesados al año. 
 
Figura 66. ESTIMACIÓN DE LA EVOLUCIÓN PREVISTA CON LA IMPLANTACIÓN DEL 
PLAN (MILES DE TONELADAS) 
 
Fuente: Plan Estratégico para el Impulso del Transporte Ferroviario de Mercancías en España 
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9.2. Programa Marco Polo II 
 
El programa Marco Polo II es la segunda fase del programa Marco Polo que surgió por 
la preocupación por parte de la Comisión Europea de las cuantiosas emisiones de CO2 
debidas, entre otros factores, al transporte de mercancías por carreteras por los 
combustibles fósiles empleados por los vehículos pesados. De esta manera, se 
pretendió incentivar la intermodalidad, aprovechando en mayor medida las 
infraestructuras y servicios existentes integrando en la cadena logística, en mayor 
medida, los transportes marítimos de corta distancia, el transporte fluvial o por vías 
navegables interiores, y el transporte por ferrocarril. De este modo, la reducción del 
transporte por carretera supondría un transporte más respetuoso con el medio 
ambiente. La vigencia de este programa se comprendía entre los años 2003 y 2006, 
hecho que provocó la entrada en vigor del programa Marco Polo II, el cual recoge los 
objetivos del primer programa e incluye alguna disposición nueva. La vigencia de este 
nuevo plan  está comprendida en el periodo entre el 2007 y 2013. [25] 
 
Existen cinco categorías en las que se deben enmarcar los proyectos para recibir las 
ayudas ofrecidas en este programa. La primera y más importante es la categoría 
correspondiente a la transferencia directa de tráfico modal. Es decir, la mayoría de las 
ayudas irán a parar a los proyectos que propongan transferir directamente el 
transporte de las mercancías de las carreteras a las vías marítimas de corta distancia, al 
ferrocarril o a las vías navegables interiores, reduciendo así el tráfico por las carreteras. 
 
El resto de categorías comparten el mismo objetivo final de crear un sistema de 
transporte eficaz y sostenible que reduzca la congestión en las carreteras y mejore el 
comportamiento medioambiental. La categoría relativa a las acciones de efecto 
catalizador se proponen superar los obstáculos estructurales importantes en el 
mercado comunitario de transporte de mercancías que dificulten el funcionamiento 
eficaz de los mercados y la eficacia de las cadenas de transporte. Se proponen así 
medidas como la integración de nuevos sistemas de gestión o el seguimiento de 
mercancías mediante GPS. Otra categoría son las acciones de aprendizaje en común, 
encargadas de mejorar la cooperación para optimizar, de manera estructural, los 
procedimientos de trabajo en la cadena de transporte de mercancías teniendo en 
cuenta las exigencias de la logística. La cuarta categoría se encarga de las acciones de 
evitación del tráfico rodado. En ésta, se buscan soluciones innovadoras para integrar el 
transporte en la logística de producción, evitando así que ese tráfico se efectúe por las 
carreteras pero sin perjudicar a los resultados de empleo y producción. La última 
categoría se corresponde con las autopistas del mar y merece especial atención. Esta 
categoría es una de las más importantes pues es capaz de reducir un gran volumen de 
tráfico de las carreteras. En ella se promueven las acciones que transfieran de forma 
directa tráfico por carretera a las vías marítimas de corta distancia haciendo así que la 
mercancía circule por la carretera durante el trayecto más corto posible. A efectos 
prácticos, sería por ejemplo crear autopistas del mar entre Francia y España y que de 
este modo, descongestionen las autopistas que cruzan los Pirineos. 
 
Desde el año 2003, alrededor de 125 proyectos, involucrando a más de 500 
compañías, se han beneficiado de las ayudas prestadas por el programa Marco Polo y 
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Marco Polo II. La figura 67. muestra el reparto de las ayudas en función de las cinco 
categorías. Cabe destacar que las categorías correspondientes a evitación de tráfico y a 
las autopistas del mar se han beneficiado únicamente de un 2% de las ayudas cada 
una, no obstante este resultado está distorsionado porque estas acciones han sido 
consideradas a partir del 2007, es decir, desde la entrada en vigor del programa Marco 
Polo II, y los resultados de la figura hacen referencia a datos a partir del 2003, desde la 
entrada del primer programa Marco Polo. No obstante, claramente se observa la 
tendencia a optar por las acciones de transferencia directa de tráfico, es decir a reducir 
el tráfico de las carreteras transfiriéndolo a los otros modos de transporte. 
 
Figura 67. REPARTO DE AYUDAS ENTRE LAS DISTINTAS CATEGORÍAS DESDE EL AÑO 
2003 
79%
9%
8% 2% 2%
transferencia modal
aprendizaje en común
efecto catalizador
evitar el tráfico
autopistas del mar
 
Fuente: Elaboración propia a partir de datos de la Comisión Europea 
 
9.3. Corredor Ferroviario Mediterráneo 
 
En marzo de 2011, el Ministerio de Fomento, dentro de la política de incentivar el 
tráfico ferroviario, y como desarrollo del “Plan Estratégico para el Impulso del 
Transporte Ferroviario en España”, presenta el “Corredor Ferroviario Mediterráneo”, 
impulsando así la creación del que será el principal corredor de carácter transversal de 
España, discurriendo por cuatro comunidades autónomas, y enlazando cinco de las 10 
áreas metropolitanas con mayor población de España (Barcelona, Valencia, Málaga, 
Alicante-Elche y Murcia-Cartagena), en un corredor de transporte de casi 1.300 km 
entre la frontera francesa y Algeciras. [26] 
 
Como se observa en la figura 68., se parte de una situación actual (izquierda) a una 
situación final (derecha), donde se pasa de una línea convencional de ancho ibérico en 
vía doble desde la frontera francesa hasta Valencia-La Encina, y vía única hasta 
Alicante-Murcia-Vandellós y tramo Tarragona-Vandellos y una línea de ancho 
internacional (UIC) entre Barcelona y Tarragona y conexión provisional Barcelona-
frontera francesa, a una línea de alta velocidad en ancho internacional para viajeros, y 
una línea para mercancías (ancho internacional e ibérico) entre la frontera francesa y 
Almería con vías diferenciadas para mercancías en los núcleos de cercanías. A su vez, 
se estudia también el tramo Almería-Málaga-Algeciras para transporte de mercancías. 
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Figura 68. SITUACIÓN ACTUAL Y SITUACIÓN FUTURA DEL CORREDOR MEDITERRÁNEO 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
 
Además de la importancia estratégica a nivel nacional, uniendo los principales puertos 
de transporte de contenedores analizados anteriormente (Barcelona-Valencia-
Algciras), el Corredor Mediterráneo tiene una gran importancia estratégica a nivel 
internacional, donde se ha incluido como parte del proyecto de las redes 
transeuropeas dentro de la denominada Red Básica, y cuyas principales actuaciones se 
encuentran en el anejo 2, obteniendo así una “red ferroviaria europea para un 
transporte de mercancías competitivo”, formando parte de un gran corredor europeo, 
como se observa en la figura 69.: 
 
Figura 69. CORREDOR EUROPEO DE RED FERROVIARIA DE TRANSPORTE DE 
MERCANCÍAS 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
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Mediante esta actuación, se pretende cumplir con objetivos generales como la mejora 
de la competitividad de nuestra economía, fortalecer la cohesión social y territorial e 
impulsar la intermodalidad, además de objetivos para el transporte de viajeros, entre 
otros. En cuanto a los objetivos perseguidos para el transporte de mercancías, esta 
actuación pretende: 
 
- Potenciar el rol de España como plataforma logística internacional 
- Contribuir al cambio de modelo productivo, mejorando la calidad y fiabilidad 
 del transporte de mercancías y reduciendo los costes por unidad transportada. 
- Promover la intermodalidad, en particular con el transporte marítimo, 
 mejorando los accesos ferroviarios a los puertos. 
- Aumentar la competitividad del transporte ferroviario de mercancías 
 posibilitando la circulación de trenes de mayor longitud. 
- Incrementar la participación del ferrocarril duplicando la cuota actual en el 
 transporte de mercancías. 
 
Estos objetivos pueden resumirse en la situación que se pretende alcanzar en el 2020 
de obtener un itinerario continuo por vía preferente de mercancías entre la frontera 
francesa y Almería, en ancho internacional e ibérico, preferentemente con 
electrificación a 25 kV, conectado con los puertos e instalaciones logísticas, y que 
permita el paso de trenes de mercancías de 750 m de longitud. 
 
Las principales actuaciones de mejora de la infraestructura ferroviaria pueden 
encontrarse descritas en las figuras A.11., A.12., A.13. y A.14., del anejo 1, donde se 
describen las actuaciones que se realizarán en cada una de las cuatro comunidades 
autónomas por donde discurrirá el corredor. A efectos del estudio realizado en esta 
tesina, las principales actuaciones en cuanto a la mejora de la red básica de mercancías 
se resumen en la figura 70.: 
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Figura 70. ACTUACIONES DE MEJORA EN LA RED BÁSICA DE MERCANCÍAS 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
 
Junto a las mejores descritas en la figura 70., en las propuestas de actuación también 
entran la mejora de los accesos ferroviarios a los puertos mediante acuerdos con las 
autoridades portuarias, y la construcción de accesos ferroviarios a los nodos e 
instalaciones logísticas mas importantes en la generación de carga (plataformas 
logísticas intermodales, ZAL portuarias, grandes centros industriales, etc.). 
 
Figura 71. ACTUACIONES DE MEJORA EN LOS ACCESOS A LOS PUERTOS 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
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La inversión total estimada para la consecución de los objetivos asciende a la cantidad 
de 51.300 millones de euros, desglosada en la tabla 14. (valores expresados en 
millones de euros): 
 
Tabla 14. INVERSIÓN TOTAL ESTIMADA EN EL CORREDOR MEDITERRÁNEO 
Actuaciones ya ejecutadas 8.400 
Actuaciones a medio plazo 25.400 
Inversión directa del Ministerio 18.700 
Infraestructura de línea 16.000 
Nodos logísticos 2.100 
ACCESOS A PUERTOS 600 
Inversión concertada con otras administraciones 6.700 
Actuación a largo plazo 17.500 
Actuaciones planificadas 3.600 
Actuaciones en estudio 13.900 
INVERSIÓN TOTAL ESTIMADA 51.300 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
 
A efectos del estudio realizado en esta tesina, cabe destacar la partida de inversión 
directa realizada por el Ministerio en los accesos a los puertos, donde se prevé una 
inversión de 600 millones de euros a medio plazo. 
 
La inversión total estimada se resume en la figura 72.: 
 
Figura 72. INVERSIÓN TOTAL ESTIMADA EN EL CORREDOR MEDITERRÁNEO 
INVERSIÓN TOTAL ESTIMADA
16%
50%
7%
27% Actuaciones ya ejecutadas
Actuaciones a medio plazo (2011-2020)
Actuaciones a largo plazo planificadas
(2020- XXXX)
Actuaciones a largo plazo en estudio
(2020- XXXX)
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
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10. CONCLUSIONES 
 
El creciente aumento del tráfico marítimo apreciado en las tablas del tráfico de TEUs 
en los principales puertos mundiales, propiciado principalmente por la irrupción de la 
contenerización y el rápido aumento del transporte de mercancías en las rutas 
provenientes de los países asiáticos, ha provocado un rápido aumento en la cantidad 
de intercambio de contenedores en los principales puertos europeos. Ante esta 
situación, los puertos se han desarrollado, convirtiéndose en centros logísticos e 
industriales, además de sus funciones tradicionales de intercambio y almacenamiento 
de mercancías, pero sus accesos viarios y ferroviarios para distribuir esta mercancía se 
han mostrado ineficientes. 
 
Se ha definido la accesibilidad y la conectividad terrestre a los puertos como una 
relación entre cuatro niveles distintos, partiendo del más bajo que es la localización 
geográfica y las infraestructuras y al más alto, el nivel de logística. La demanda 
creciente analizada provoca un empuje partiendo desde el nivel logístico hasta los 
niveles más bajos llegando al de infraestructura, el cual requiere de mayor tiempo para 
su adaptación a los cambios ofreciendo una menor capacidad de respuesta. Esta 
lentitud en la adaptación, sumada a la falta de inversión, provoca congestiones en las 
infraestructuras de acceso ferroviarias y viarias a los principales puertos, obteniendo 
poca fluidez en la cadena de transporte. 
 
Este efecto se ve potenciado por la concentración existente en muchos de los puertos 
europeos, donde se concentra la mayor parte del creciente volumen de tráfico de 
mercancías, y donde la falta de inversión en infraestructuras ha provocado estos 
problemas de congestión. 
 
La consecuencia de esto es un reparto modal muy desigual, donde las mercancías se 
deciden transportar en su mayoría por carretera ya que la capacidad de respuesta en 
estas infraestructuras es más rápida que en las infraestructuras ferroviarias, pero con 
todos los inconvenientes económicos, de seguridad, y medioambientales que esto 
supone. Los repartos modales observados en Europa, y concretamente, en los puertos 
españoles, muestran porcentajes de transporte por carreteras que multiplican por 
varios factores a los porcentajes de transporte por ferrocarril, provocando la 
congestión del sistema y la ineficacia de la cadena logística. 
 
Esta situación se muestra especialmente alarmante en los puertos españoles, donde se 
analiza la situación actual de la red de carreteras y las conexiones a los puertos y 
centros logísticos y se observa una congestión de las mismas pese a que su calidad es 
buena, con distancias muy largas entre los accesos a los puertos y las vías rápidas y de 
alta capacidad que deberán soportar el tráfico de pesados. En los puertos europeos se 
observa un reparto modal menos desigual, y se destaca como los puertos con menos 
desigualdad en el reparto han sido los que han recibido mayor inversión en 
infraestructura ferroviaria, utilizando como ejemplo el Puerto de Rotterdam y la 
Betuweroute. Por otro lado, una inversión en la mejora en los accesos viarios, con 
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enlaces directos a las vías de alta capacidad, como se ha observado en el Puerto de Le 
Havre, y como se contempla en el Puerto de Málaga, supondría mejorar el tráfico por 
carreteras, descongestionando las vías que en el caso de los puertos españoles, son 
vías urbanas donde conviven tráfico de pesados y vehículos ligeros de los ciudadanos 
en las inmediaciones de los puertos. 
 
La problemática existente no ha pasado desapercibida a las administraciones 
competentes, donde se han impulsado diversos planes a nivel europeo, como el 
programa Marco Polo II, y a nivel estatal como el Corredor Ferroviario Mediterráneo, 
que pretende alcanzar unas cuotas de reparto modal más equitativas, y donde se 
considera clave destinar una partida en la inversión de accesos ferroviarios a los 
puertos, para solucionar así los problemas de congestión en las carreteras y sus 
accesos a los puertos, y fluidificar la cadena de transporte. 
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A. 2. MATRIZ DE DISTANCIAS (AUTOPISTA, AUTOVÍA O VÍA RÁPIDA) 
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A. 3. PORCENTAJE DE LAS CONEXIONES RECORRIDAS POR AUTOPISTA, AUTOVÍA O VÍA RÁPIDA 
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A. 4. CORRESPONDENCIA ENTRE ARISTA Y AUTOPISTA 
arista autopista
1 AP-9
2 A-8
3 A-6
4 A-52
5 AP-66
6 AP-71
7 A-66
8 A-8
9 A-231
10 AP-68
11 AP-1
12 A-62
13 A-1
14 AP-68
15 A-2
16 AP-2
17 AP-7
18 C-32
19 C-14
20 AP-7
21 A-23
22 A-3
23 AP-36
24 A-3
25 A-43
26 A-31
27 AP-7
28 A-7
29 A-30
30 A-7
31 A-44
32 A-4
33 A-5
34 A-66
35 A-4
36 A-45
37 A-92
38 A-7
39 A-381
40 A-4
41 A-49
42 Portugal
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A. 5. CORRESPONDENCIA ENTRE VÉRTICE Y CIDUAD 
vértice ciudad
A A Coruña
B Vigo
C Gijón
D Valladolid
E Bilbao
F Vitoria
G Madrid
H Zaragoza
I Barcelona
J Tarragona
K Valencia
L Alicante
M Murcia
N Córdoba
O Málaga
P Algeciras
Q Cádiz
R Sevilla
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A. 6. MATRIZ DE INCIDENCIA 
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Bahía de Algeciras 
 
A. 7. ACCESO A AUTOPISTA A-7 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Vía Michelín 
 
A. 8. ACCESO A AUTOPISTA A-381 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Vía Michelín 
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Puerto de Málaga 
 
A. 9. ACCESO A AUTOPISTA A-7 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Vía Michelín 
 
 
A. 10. ACCESO A AUTOPISTA A-45 
 
Fuente: Elaboración propia con cartografía de Vía Michelín 
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A. 11. PRINCIPALES ACTUACIONES DE MEJORA (I) 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
 
A. 12. PRINCIPALES ACTUACIONES DE MEJORA (II) 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
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A. 13. PRINCIPALES ACTUACIONES DE MEJORA (III) 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
 
A. 14. PRINCIPALES ACTUACIONES DE MEJORA (IV) 
 
Fuente: Corredor Ferroviario Mediterráneo, Ministerio de Fomento 
 
 ANEJO 2 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
LIST OF PRE-IDENTIFIED PROJECTS ON THE CORE NETWORK IN THE FIELD OF 
TRANSPORT 
a) Horizontal Priorities 
Innovative Management & Services Single European Sky - SESAR 
Innovative Management & Services Traffic Management Systems for Road, Rail and Inland Waterways (ITS, ERTMS and RIS)  
Innovative Management & Services Core Network Ports and Airports 
 
Core Network Corridors 
 
1. Baltic – Adriatic Corridor 
 
Helsinki – Tallinn – Riga – Kaunas – Warszawa – Katowice 
Gdynia – Katowice 
Katowice – Ostrava – Brno – Wien 
Katowice – Žilina – Bratislava – Wien 
Wien – Graz – Klagenfurt – Villach – Udine – Venezia – Bologna – Ravenna 
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Helsinki - Tallinn Ports, MoS 
port interconnections, (further) development of 
multimodal platforms and their interconnections, MoS 
(including icebreaking capacity) 
Tallinn - Riga - Kaunas - Warszawa Rail 
(detailed) studies for new UIC gauge fully interoperable 
line; works for new line to start before 2020; rail – 
airports/ports interconnections 
Gdynia - Katowice Rail upgrading 
Gdynia, Gdansk Ports port interconnections, (further) development of multimodal platforms 
Warszawa - Katowice Rail upgrading 
Katowice - Ostrava - Brno - Wien & 
Katowice - Žilina - Bratislava - Wien Rail 
upgrading, in particular cross-border sections PL-CZ, 
PL-SK and SK-AT; (further) development of 
multimodal platforms 
Wien - Graz - Klagenfurt - Udine - 
Venezia - Ravenna Rail 
upgrading and works ongoing; (further) development of 
multimodal platforms 
Trieste, Venice, Ravenna Ports port interconnections, (further) development of multimodal platforms 
 
2. Warszawa – Berlin – Amsterdam/Rotterdam – Felixstowe – Midlands  
 
BY border – Warzsawa – Poznań – Frankfurt/Oder – Berlin – Hannover – Osnabrück – Enschede – 
Utrecht – Amsterdam/Rotterdam – Felixstowe – Birmingham/Manchester – Liverpool  
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
BY border - Warszawa - Poznań - DE 
border Rail upgrading existing line, studies for high speed rail 
PL Border - Berlin - Hannover - 
Amsterdam/Rotterdam Rail 
upgrading of several sections (Amsterdam – Utrecht – 
Arnhem; Hannover – Berlin) 
West-German Canals, Mittellandkanal, 
Hannover – Magdeburg - Berlin IWW upgrading 
Amsterdam locks IWW studies ongoing 
Felixstowe – Midlands 
Rail, port, 
multimodal 
platforms 
interconnections port and multimodal platforms 
 
3. Mediterranean Corridor 
 
Algeciras – Madrid – Tarragona 
Sevilla – Valencia – Tarragona 
Tarragona – Barcelona – Perpignan – Lyon – Torino – Milano – Venezia – Ljubljana – Budapest – UA 
border 
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Algeciras - Madrid Rail studies ongoing, works to be launched before 2015, to be completed 2020 
Sevilla - Antequera - Granada - Almería - 
Cartagena - Murcia - Alicante - Valencia Rail studies and works 
Valencia - Tarragona - Barcelona Rail construction between 2014 - 2020 
Barcelona Port interconnections rail with port and airport 
Barcelona - Perpignan Rail cross-border section, works ongoing, new line completed by 2015, upgrading existing line 
Perpignan - Montpellier Rail bypass Nîmes - Montpellier to be operational in 2017, Montpellier - Perpignan for 2020 
Lyon - Torino Rail cross-border section, works base tunnel to be launched before 2020; studies access routes 
Milano - Brescia Rail partially upgrading, partially new high-speed line 
Brescia - Venezia - Trieste Rail works to start before 2014 on several sections 
Milano - Mantova - Venezia - Trieste IWW studies, upgrading, works 
Trieste - Divača Rail studies and partial upgrading ongoing; cross-border section to be realised until after 2020 
Koper - Divača - Ljubljana - Maribor Rail studies and upgrading/partially new line 
Ljubljana node Rail rail node Ljubljana, including multi-modal platform; rail airport interconnection 
Maribor - Zalalövö Rail cross-border section: studies, works to start before 2020 
Boba- Szekesferhervar Rail upgrading 
Budapest-Miskolc-UA border Rail upgrading 
 
4. Hamburg – Rostock – Burgas/TR border – Piraeus – Lefkosia 
 
Hamburg / Rostock – Berlin – Praha – Brno – Bratislava – Budapest – Arad – Timişoara – Sofia 
 Sofia – Burgas/TR border 
Sofia – Thessaloniki – Piraeus – Limassol – Lefkosia 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Dresden - Praha  Rail studies for high-speed rail 
Prague  Rail  Upgrading, freight bypass; rail connection airport 
Hamburg - Dresden - Praha - Pardubice IWW Elbe upgrading 
Děčín locks IWW studies 
Breclav - Bratislava Rail cross-border, upgrading 
Bratislava - Hegyeshalom Rail cross-border, upgrading 
Budapest - Arad - Timişoara - Calafat Rail upgrading in HU nearly completed, ongoing in RO 
Vidin - Sofia - Burgas/TR border 
Sofia - Thessaloniki - Athens/Piraeus Rail 
studies and works Vidin – Sofia – Thessaloniki; 
upgrading Sofia – Burgas/TR border 
Athens/Piraeus - Limassol MoS port capacity and hinterland connections 
Limassol - Lefkosia 
Ports, 
multimodal 
platforms 
upgrading of modal interconnection 
 
5. Helsinki – Valletta 
 
Helsinki – Turku – Stockholm – Malmö – København – Fehmarn – Hamburg – Hannover 
Bremen – Hannover – Nürnberg – München – Brenner – Verona – Bologna – Roma – Napoli – Bari 
Napoli – Palermo – Valletta 
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Kotka/Hamina - Helsinki Port, rail port hinterland connections, rail upgrading 
Helsinki Rail airport-rail connection 
RU border - Helsinki Rail works ongoing 
Turku - Stockholm Ports, MoS port hinterland connections, icebraking capacity 
Stockholm - Malmö (Nordic Triangle) Rail works ongoing on specific sections 
Fehmarn Rail studies ongoing, construction works Fehmarn Belt fixed link between 2014 and 2020 
København - Hamburg via Fehmarn: 
access routes Rail  
access routes DK to be completed by 2020, access routes 
Germany to be completed in 2 steps (2020 - 2027) 
Hamburg/Bremen - Hannover Rail works to be started before 2020 
München - Wörgl Rail access to Brenner Base Tunnel and cross-border section: studies 
Brenner Base Tunnel Rail studies and works 
Fortezza - Verona Rail studies and works 
Napoli - Bari Rail studies and works 
Napoli – Reggio Calabria Rail Upgrading 
Messina - Palermo Rail upgrading (remaining sections) 
Palermo - Valletta Ports, MoS port hinterland connections 
Valletta - Marsaxlokk  Port, airport traffic management systems to be deployed, upgrading of modal interconnection 
 
6. Genova – Rotterdam 
 
Genova – Milano/Novara – Simplon/Lötschberg/Gotthard – Basel – Mannheim – Köln 
Köln– Düsseldorf – Rotterdam/Amsterdam 
Köln– Liège – Bruxelles/Brussel– Zeebrugge 
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Genova - Milano/Novara - CH border Rail studies; works starting before 2020 
Basel - Rotterdam/Amsterdam/Antwerpen IWW upgrading 
Karlsruhe - Basel Rail works to be completed by the end of 2020 
Frankfurt - Mannheim Rail studies ongoing 
Zevenaar - Emmerich - Oberhausen Rail works to be completed until 2017 
Zeebrugge Port locks: studies ongoing 
 
7. Lisboa - Strasbourg  
 
Sines / Lisboa – Madrid – Valladolid 
Lisboa – Aveiro – Oporto 
Aveiro – Valladolid – Vitoria – Bordeaux – Paris – Mannheim/Strasbourg 
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
High Speed rail Sines/Lisboa - Madrid Rail, ports studies and works ongoing, upgrading of modal interconnection ports of Sines/Lisboa 
High speed rail Porto - Lisboa Rail studies ongoing 
Rail connection Aveiro - ES Rail cross-border: works ongoing 
Rail Connection Bergara - San Sebastián - 
Bayonne Rail completion expected in ES by 2016, in FR by 2020 
Bayonne - Bordeaux Rail ongoing public consultation 
Tours - Bordeaux Rail works ongoing 
Paris Rail southern high-speed bypass 
Baudrecourt - Mannheim Rail upgrading 
Baudrecourt - Strasbourg Rail works ongoing, to be completed 2016 
 
8. Dublin – London – Paris – Brussel/Bruxelles 
 
Belfast – Dublin – Holyhead – Birmingham 
Glasgow/Edinburgh – Birmingham  
Birmingham – London – Lille – Brussel/Bruxelles 
Dublin/Cork/Southampton – Le Havre – Paris 
London – Dover – Calais – Paris 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Dublin - Belfast Rail Upgrading; Dublin Interconectors (DART) 
Glasgow - Edinburgh  Rail upgrading 
High Speed 2 Rail  studies 
Swansea - Cardiff - Bristol - London Rail upgrading 
Dublin, Cork, Southampton, Le Havre Ports hinterland connections 
Le Havre - Paris IWW upgrading 
Le Havre - Paris Rail studies 
Calais - Paris Rail preliminary studies 
 
9. Amsterdam – Basel/Lyon – Marseille  
 
Amsterdam – Rotterdam – Antwerp – Brussel/Bruxelles – Luxembourg 
Luxembourg – Dijon – Lyon 
Luxembourg – Strasbourg – Basel 
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Maas IWW upgrading 
Albertkanaal IWW upgrading 
Terneuzen Maritime locks: studies ongoing 
Terneuzen - Gent IWW studies, upgrading 
Antwerp 
Maritime, 
port locks: studies ongoing, port: hinterland connections 
Canal Seine - Escaut IWW design completed, competitive dialogue launched, overall completion by 2018 
Waterways upgrade in Wallonia IWW studies, upgrading 
Brussel/Bruxelles - Luxembourg - 
Strasbourg  Rail works ongoing 
Strasbourg - Mulhouse - Basel Rail upgrading 
Rail Connections Luxembourg - Dijon - 
Lyon (TGV Rhin - Rhône) Rail studies and works 
Lyon Rail eastern bypass: studies and works 
Canal Saône - Moselle/Rhin IWW preliminary studies ongoing 
Rhône IWW upgrading 
 
10. Strasbourg – Danube Corridor 
 
Strasbourg – Stuttgart – München – Wels/Linz 
Strasbourg – Mannheim – Frankfurt – Würzburg – Nürnberg – Regensburg – Passau – Wels/Linz 
Wels/Linz – Wien – Budapest – Arad – Brašov – Bucurešti – Constanta - Sulina 
 
Pre-identified sections Mode Description/dates 
Rail connection Strasbourg - Kehl 
Appenweier Rail works interconnection Appenweier 
Karlsruhe - Stuttgart - München Rail studies and works ongoing 
München - Mühldorf - Freilassing - 
Salzburg Rail studies and works ongoing 
Salzburg - Wels Rail studies 
Nürnberg - Regensburg - Passau - Wels  Rail studies; works partly ongoing 
Rail connection Wels - Wien Rail completion expected by 2017 
Wien - Budapest Rail studies high speed HU 
Arad - Brašov - Bucurešti - Constanta Rail upgrading of specific sections; studies high-speed 
Main – Main-Donau-Canal – Danube IWW 
studies and works on several sections and bottlenecks; 
inland waterway ports: hinterland connections 
Constanta Port hinterland connections 
 
b) Other Sections on the Core Network 
Sofia to FYROM border Cross-Border Rail studies ongoing 
Sofia to Serbian border Cross-Border Rail studies ongoing 
Timişoara – Serbia border Cross-Border Rail studies ongoing 
München – Praha Cross-Border Rail studies 
Nürnberg – Praha Cross-Border Rail studies 
Wrocław – Dresden Cross-Border Rail upgrading 
Wroclaw – Praha Cross-Border Rail studies 
Graz – Maribor – Pragersko Cross-Border Rail studies 
Bothnian Corridor: Lulea – Oulu Cross-Border Rail studies and works 
North-West Spain and Portugal Bottleneck Rail works ongoing 
Frankfurt – Fulda – Erfurt – Berlin Bottleneck Rail studies 
Halle – Leipzig – Nürnberg Bottleneck Rail works ongoing, to be completed by 2017 
Rail Egnathia Bottleneck Rail studies ongoing 
Inland waterways Dunkerque – Lille Bottleneck IWW studies ongoing 
Parallel HSR line Paris- Lyon Bottleneck Rail preliminary studies ongoing 
Sundsvall – Umea – Lulea Bottleneck Rail studies and works 
Malmö - Göteborg Other Core Network Rail works 
Bothnian – Kiruna – NO border Other Core Network Rail studies and works 
Rail connection Shannon – Cork – Dublin Other Core Network Rail studies ongoing 
Rail connection to Wilhelmshaven and 
Bremerhaven 
Other Core 
Network Rail studies ongoing 
Zilina – UA border Other Core Network Rail upgrading 
Ventspils – Riga – RU border Other Core Network Rail upgrading 
Klaipeda – Kaunas – Vilnius – BY border Other Core Network Rail 
Upgrading, airport 
interconnection 
Katowice – Wroclaw – DE border Other Core Network Rail upgrading 
Marseille – Toulon – Nice – IT border Other Core Network Rail studies high-speed 
Bordeaux – Toulouse Other Core Network Rail studies high-speed 
Tampere – Oulu Other Core Network Rail upgrading of sections 
Pamplona – Zaragoza - Sagunto Other Core 
Network 
Rail studies and works 
 
 
